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Durante los últimos quince años la Psicología del Deporte ha llevado a cabo una creciente 
especialización a cada modalidad deportiva (Dosil, 2002, 2005), incluyendo los deportes de 
motor (Dosil y Garcés de Los Fayos, 2005). La utilización de un vehículo para competir influye 
en aspectos tales como el entrenamiento físico del piloto, la capacidad de adaptación al 
vehículo o la adecuada asunción de riesgos para obtener un gran rendimiento del binomio 
piloto-vehículo, preservando la seguridad. Estas han sido las principales razones para crear un 
cuestionario específico para pilotos. Los deportes de motor tienen una infinidad de 
características que los hacen peculiares a nivel mental. La velocidad en la que los pilotos toman 
decisiones, las consecuencias de las decisiones que toman, incluyendo el riesgo de lesión o 
muerte; así como el formato competitivo han sido recogidas en este cuestionario específico. 
Inicialmente se tomó como punto de partida las dimensiones del CNPD (motivación, 
autoconfianza, nivel de activación y atención-concentración (Dosil, 2005). Para preparar los 
ítems en formato de escala Likert se siguieron las fases establecidas por Anguera (2002). El 
cuestionario final tiene 29 ítems, con una KMO de .804 y una esfericidad de Bartlett’s 
significativa (p < .05). Después de realizar un AFE se formaron cuatro factores: gestión de 
situaciones, confianza del piloto, equipo y gestión de dificultades; sensiblemente diferentes a lo 
esperado. La versión definitiva del cuestionario explica el 44.5% de la varianza, con un alfa total 
de .87. Los resultados muestran diferencias estadísticamente significativas a favor de los pilotos 
hombres, los que han empezado antes de los 10 años, los que cuya ocupación principal es 
entrenar o los que obtienen mejores resultados, puntúan más alto en fortaleza mental.  
Finalmente, los pilotos que nunca han abandonado la competición obtienen puntuaciones más 
elevadas en la puntuación total.  Y, existen diferencias entre el formato online y el presencial.  





During the last fifteen years Sports Psychology has carried out an increasing specialization to 
each sport modality (Dosil, 2002, 2005), including motor sports (Dosil & Garcés de Los Fayos, 
2005). The use of a vehicle to compete influences in many aspects such as the physical training 
of the rider, the capacity of adaptation to the vehicle or do an appropriate risks taking to obtain 
the higher performance of the tandem rider-vehicle, while preserving safety. These are the 
main reasons for creating and specific questionnaire for riders. Motor sports had a large 
number of characteristics that made it peculiar at the mental level. The speed in which the 
riders make the decisions, the consequences that those decisions have, including injures or 
dead risks; as well as the competition format, are intended to be collected in this specific 
questionnaire. A priori CNPD dimensions (motivation, self-confidence, awareness level and 
attention-concentration) were targeted (Dosil, 2005). To prepare the Likert scale items, the 
phases stablished by Anguera (2002) were followed. The final questionnaire had 29 items, with 
a KMO of .804 and a Bartlett’s sphericity test significant (p < .05). After an EFA analysis four 
factors were formed: rider confidence, situations managing, team and management of 
difficulties; which are slightly different from what was expected. The final version of the 
questionnaire explains the 44.5% of the variance, with an overall alpha of .87. The results show 
significant differences between genders, where men score higher on mental strength. Riders 
which start before 10 years old, the ones which had training as a main occupation or the riders 
which had better results, score higher on mental strength. Finally, pilots who have never left 
competition get higher scores in the total punctuation, as well as the ones who make it in 
person.    
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En una posición inmediatamente a continuación de 
otro automóvil o moto para aprovechar el rebufo, en 
el transcurso de una carrera, 49 
Abandono 
Acción de un piloto o un equipo de dejar de disputar 
una carrera o competición, generalmente como 
consecuencia de un accidente, una errada mecánica 
o un cambio de estrategia deportiva, 64, 73 
Aerodinámico 
Dicho del automóvil o motocicleta diseñado con una 
forma que le permite reducir la resistencia al aire en 
su desplazamiento, 38 
Alerón trasero 
Sistema electrónico de un automóvil de competición 
que permite situar el alerón posterior en una 
posición predeterminada diferente a la habitual para 
disminuir la resistencia aerodinámica del automóvil 
utilizado sobre todo para facilitar las maniobras de 
adelantamiento, 31 
Ángulo de inclinación 




Armazón en el que se montan todos los elementos de 
una motocicleta, 29 
Box 
Espacio o recinto habilitado a un lado de la calle de 
boxes dentro del cual los participantes destinado a 
la asistencia del vehículo de los participantes en 
carrera. Pueden detenerse para recargar el tanque 
de combustible, cambiar de neumáticos y de piloto, 




Estructura de material resistente y ligero, generalmente 
fibra de vidrio, fibra de carbono o plástico, que 
recubre casi totalmente o parcialmente el chasis de 




aerodinámica y proteger tanto al piloto como a los 
elementos mecánicos., 25 
Centímetro cúbico 
Unidad de mesura de volumen utilizada para mesurar la 
cilindrada de un motor, que equivale al volumen de 
un cubo con las aristas de un centímetro de largo, 
13, 16, 17, 18, 19, 28, 29, 34, 42, 165, 166, 167 
Chasis 
Conjunto estructural del vehículo que soporta la 
carrocería en el caso de los coches y el carenado en 
el caso de las motocicletas, 34, 35 
Chicane 
Doble curva situada a modo de obstáculo en un 
circuito, diseñada para disminuir drásticamente la 
velocidad de los vehículos en un tramo concreto del 
circuito, 33 
Coche de seguridad 
Safety Car. 
Vehiculo de la organización, exclusivo en circuitos, que 
depende directamente de la organización, 169 
Comisario 
Los comisarios de pista son los responsables de vigilar 
la seguridad en un tramo del circuito, socorrer a los 
pilotos en caso de accidente y utilizar las banderas 
para informar de algún inconveniente, 48, 169 
D 
Derrape 
Técnica de circulación por curva en la cual la dirección 
de circulación forma un ángulo con la posición del 
vehículo (la cola está más lejos del interior de la 
curva que la parte de delante), 32 
Director de carrera 
Persona responsable de la organización y el desarrollo 
de una carrera, 48, 169 
Drive through 
Drive through / Ride Through (o pase y siga o paso por 
pit lane o use pit) 
Penalización impuesta a un piloto en el transcurso 
de una carrera que consiste en la obligación de 
circular por la calle de boxes, cumpliendo la 







Entrenamiento oficial que determina el orden de salida 
de la carrera, según el tiempo logrado por el piloto 
en la vuelta de calificación, 74 
Entrenamiento libre 
Entrenamiento oficial no obligatorio que sirve para 
conocer a fondo el recorrido y adaptar la táctica y el 
vehículo de competición, 45, 53, 104 
Entrenamiento cronometrado 
Entrenamiento oficial que determina el orden de salida 
de la carrera, según el tiempo logrado por el piloto 
en la vuelta de calificación, 45 
Estribera 




Nivel de adherencia o agarre de los neumáticos, 37 
H 
Horquilla 
Conjunto de piezas de una motocicleta que unen una 
rueda al bastidor o curva muy cerrada de 180º, 29 
L 
Lisos 
Neumáticos sin dibujo con una mayor superficie de 




Cada una de las diferentes partes de una carrera, 
puntuables para la clasificación final o bien con valor 
eliminatorio, en que los pilotos tienen que cubrir 
cada vez el mismo recorrido, 32 
P 
Parrilla de salida 
Sector del circuito donde se disponen los vehículos de 
acuerdo al orden establecido previamente. Lo 
habitual son entre dos y cuatro columnas de 
vehículos, colocados de manera escalonada o 
alineada, 32, 39, 40 
Peralte 
Desnivel entre los dos lados de una curva de una pista 
que sitúa el lado exterior más arriba que el lado 
interior, utilizado para contrarrestar la fuerza 
centrífuga que impele el vehículo de competición 
hacia el lado exterior, 37 
pizarra 
Tablero utilizado en el transcurso de una carrera para 
mostrar a los pilotos información sobre la 
clasificación provisional o sobre otros aspectos 
relacionados con el desarrollo de la carrera, 45 
Puesta a punto 
Modificación de los reglajes de los distintos 
componentes de un vehículo para obtener las 
máximas prestaciones de él. Implica un balance 
entre condiciones opuestas, tales como 
sobrevirancia y subvirancia; mayor aceleración 
desde bajas velocidades y mayor velocidad punta; 
mayor velocidad en pista y menor tiempo perdido en 
detenciones en boxes, 46, 47, 75 
S 
Semáforo de salida 
Modificación de los reglajes de los distintos 
componentes de un vehículo para obtener las 
máximas prestaciones de él. Implica un balance 
entre condiciones opuestas, tales como 
sobrevirancia y subvirancia; mayor aceleración 
desde bajas velocidades y mayor velocidad punta XE 
"Velocidad punta:Velocidad máxima lograda por un 
vehículo de competición en el transcurso de una 
carrera o un entrenamiento." \i ; mayor velocidad en 
pista y menor tiempo perdido en detenciones en 
boxes, 32, 33, 46 
sobrevirancia y subvirancia; mayor aceleración 
desde bajas velocidades y mayor velocidad punta; 
mayor velocidad en pista y menor tiempo perdido en 
detenciones en boxes, 32 
sobrevirancia y subvirancia; mayor aceleración 
desde bajas velocidades y mayor velocidad punta; 
mayor velocidad en pista y menor tiempo perdido en 
detenciones en boxes, 51 
sobrevirancia y subvirancia; mayor aceleración 
desde bajas velocidades y mayor velocidad punta; 
mayor velocidad en pista y menor tiempo perdido en 
detenciones en boxes, 59 
Stop and go penalty 
Penalización impuesta a un piloto en el transcurso de 
una carrera que consiste en la obligación de 
detenerse en la línea de boxes durante un tiempo 
determinado (por ejemplo, 10 segundos en Fórmula 
1), y luego retornar a la pista. Es una sanción más 




Cada uno de los periodos de tiempo de una duración 




pueden correr con su vehículo de competición por 
una pista, como entrenamiento de una carrera o 
como ocio, 169 
V 
Velocidad punta 
Velocidad máxima lograda por un vehículo de 
competición en el transcurso de una carrera o un 
entrenamiento, 32, 33, 46 
W 
Warm up 
Es el último entrenamiento del día antes de la carrera. 
Entrenamiento libre reservado a los pilotos 
clasificados para competir que sirve para comprobar 
si sus reglajes son los idóneos para la carrera 
posterior y acabar de poner la puesta a punto de los 













































En los últimos quince años la Psicología del Deporte ha realizado una creciente 
especialización a las distintas modalidades deportivas (Dosil, 2002; Dosil, 2005), entre ellas los 
deportes de motor (Suay, 2002; Dosil y Garcés de Los Fayos, 2005; Garcés de Los Fayos, Vives y 
Dosil, 2005; Garcés de Los Fayos, Vives y Dosil, 2006). El principal objetivo de esta 
especialización es aumentar el conocimiento de los elementos o factores psicológicos 
implicados en el rendimiento de cada disciplina deportiva, en función de sus características.  Se 
ha visto que para poder seguir avanzando en el conocimiento y desarrollo de éste ámbito de 
investigación, es imprescindible el estudio en profundidad de cada modalidad deportiva.   
De la misma manera que las investigaciones más recientes tienden a focalizarse en un 
deporte, a nivel aplicado la tendencia es la de conseguir psicólogos especialistas en diferentes 
deportes (Dosil, 2008). Es decir, se sugiere que aunque golf, motor, fútbol, natación, etc. son 
deportes, cada uno tiene unas características particulares y, por lo tanto, unas exigencias a 
nivel mental diferentes.  El objetivo de esta especialización es ofrecer una respuesta más 
adaptada a la realidad y a las necesidades que viven los deportistas, los entrenadores y el resto 
de profesionales dedicados a cada una de estas modalidades.  
En este sentido, el trabajo pretende contribuir a la ampliación del conocimiento y al 
desarrollo de la psicología del deporte, en una tipología de deportes con unas características 
particulares, que los diferencian enormemente de otras modalidades deportivas: los deportes 
de motor.  
El uso de un vehículo para competir influye en muchos aspectos, desde el 
entrenamiento físico que tiene que desarrollar un piloto, hasta la competición, pasando por la 
capacidad de adaptación al vehículo y la adecuada asunción de riesgos para conseguir el 
máximo rendimiento del binomio vehículo-piloto, preservando la seguridad.  Todos estos 
aspectos tienen implicaciones a nivel mental, que son las que se abordaran en los próximos 




1. Justificación del Estudio 
 
Los deportes de motor tienen una amplia tradición y reconocimiento en España. Este 
país es considerado una de las principales potencias en el mundo del motor a nivel mundial. 
Cuenta con una de las mejores cunas de pilotos de la mayor parte de modalidades deportivas 
de motor y alberga un gran número de competiciones nacionales e internacionales. Estas 
modalidades deportivas tienen una amplia repercusión mediática y, en los últimos años, se ha 
logrado que los pilotos españoles se hayan convertido en referentes mundiales en sus 
respectivas modalidades deportivas.  
En las últimas décadas, el nivel de inversión y desarrollo en I+D en aspectos vinculados 
con la tecnología del vehículo, así como los distintos mecanismos necesarios para mejorar el 
rendimiento y promover la seguridad ha ido creciendo a un ritmo exponencial. Sin embargo, la 
bibliografía relacionada con la preparación del piloto a todos los niveles (entrenamiento físico, 
técnica, estrategia, preparación mental, etc.) no ha tomado la misma relevancia a nivel 
científico. Existen algunas referencias especializadas sobre estas modalidades deportivas (Suay, 
2002; Dosil y Garcés de Los Fayos, 2005; Garcés de Los Fayos et al. 2006; Kozuma, 2011) y se 
conocen algunos ejemplos de trabajos a nivel individualizado con algunos pilotos o equipos, 
pero estos no se están llevando a cabo de forma sistematizada ni se han establecido unas bases 
sólidas de conocimiento y fundamentación.  
En esta línea, el trabajo pretende integrar los conocimientos actuales sobre esta 
modalidad deportiva y avanzar un paso más, elaborando un cuestionario específico y que 
además permita extraer conclusiones sobre las distintas variables investigadas mediante una 




Los deportes de motor tienen un sinfín de aspectos que los convierten en deportes 
peculiares, con unas características diferenciales muy relevantes. Por ejemplo: 
- El coste. Todo el material necesario para competir en estas modalidades deportivas 
tiene un alto valor económico. Desde la adquisición del propio vehículo, hasta los 
accesorios (casco, mono, protecciones, etc.) y materiales necesarios para competir 
(neumáticos, chasis, frenos), pasando por el combustible, las reparaciones en caso 
de accidente o avería, los costes de los desplazamientos; así como la manutención 
para entrenar y competir. Todos estos aspectos son elementos que repercuten en 
una mayor inversión económica que otros deportes.  
- El riesgo que entraña la modalidad deportiva. En este deporte, un error puede 
significar un accidente, con la posibilidad de lesión leve o grave e incluso mortales.  
- El formato competitivo. Especialmente en el motociclismo, los pilotos llegan al más 
alto nivel a una edad muy temprana; se trata de una modalidad deportiva en la que 
la figura del entrenador no está instaurada y muchas veces asume esta función el 
padre del piloto, el representante o el jefe del equipo.  
Todos estos aspectos han sido suficientes para generar el interés para profundizar en 
esta modalidad deportiva, siguiendo la línea más actual de la Psicología del Deporte, buscar la 
especialización tanto a nivel de investigación como a nivel aplicado (Dosil, 2002, 2006; Arbinaga 






2. Objetivos y Estructura del Trabajo 
 
Los objetivos que persigue este trabajo son: 
- Sintetizar y profundizar en el conocimiento científico sobre las modalidades 
deportivas de motor, especialmente las de velocidad. 
- Construir un cuestionario específico para evaluar las necesidades psicológicas de los 
pilotos que facilite un acercamiento con mayor exactitud a su contexto deportivo; 
con la finalidad de realizar una mejor evaluación que permita centrar en mayor 
medida la intervención. 
- Analizar las necesidades psicológicas de los pilotos, comparando nacionalidades, 
edades, género, nivel competitivo, entorno deportivo, dedicación, resultados 
deportivos, entre otras variables.  
Siguiendo esta línea, el trabajo se divide en cinco capítulos: 
1. En el Capítulo 1 se realiza una revisión de la bibliografía existente sobre los deportes de 
motor, prestando especial atención a la vertiente psicológica de los pilotos de velocidad, 
analizando de manera específica las necesidades psicológicas que presentan los pilotos, 
en función de la propia experiencia a nivel aplicado y de la revisión de las referencias 
vinculadas disponibles. 
2. El Capítulo 2, en el que se detallan los Objetivos e Hipótesis perseguidos en el Estudio 1 
y el Estudio 2.  
3. El Capítulo 3 presenta el Estudio 1, dónde se muestra el trabajo detallado sobre el 
proceso de construcción y validación del cuestionario específico para pilotos. Una vez 
constituido el corpus teórico mencionado, se detectó la necesidad de construir un 




los pilotos; hasta la fecha los instrumentos con los que se cuenta para evaluar las 
habilidades psicológicas son los de aplicación a los deportistas en general. El trabajo 
continúa con la presentación del proceso de construcción de un cuestionario específico: 
Cuestionario de Necesidades Psicológicas del Piloto (CNP-P), presentando la versión 
definitiva validada.  
4. En el Capítulo 4 se presenta el Estudio 2, sobre las diferencias que existen en las 
habilidades psicológicas de los pilotos en función de las variables independientes 
analizadas. En este apartado se ponen a prueba las hipótesis de estudio, sobre la 
importancia de diferentes variables independientes en el rendimiento, las necesidades 
psicológicas de los pilotos o la fortaleza mental.  
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1. APROXIMACIÓN A LA HISTORIA DE LOS DEPORTES DE MOTOR 
 
¿Cómo podemos conocer los límites si no tratamos de sobrepasarlos? 
Gilles Villeneuve  
Piloto Formula 1 (Canadá) 
 
El origen de esta modalidad deportiva está ligado al desarrollo de los vehículos de motor. 
En este apartado se detalla el desarrollo de la misma a lo largo del siglo XX a nivel internacional 
y nacional, para conocer distintos hitos y la importancia que han tenido las instituciones en su 
desarrollo, hasta llegar al formato actual. 
1.1. Los Inicios de los Deportes de Motor 
La historia de los vehículos de motor, sin necesidad de tiro animal, empieza con la 
invención del vehículo autopropulsado a vapor en 1769. Este fue el precursor de los vehículos 
de motor de gasolina, inventados a finales del siglo XIX. Los primeros vehículos 
autopropulsados se denominaron bicicleta o biciclo a motor y locomóvil, por su parecido a las 
bicicletas y a las locomotoras, respectivamente (Herreros y Aznar, 1998).  A finales del siglo XIX 
y principios del siglo XX ya se empezaran a utilizar también en formato de competición. 
Salvador (2004) afirma:  
Francia fue el país pionero en los deportes de motor. Se despertó un interés 
por los nuevos medios de locomoción y los aspectos publicitarios que la 
competición podía aportar a los diseños industriales de éstos: el 
automovilismo, el motociclismo, la aerostática y la aviación, entre otros, 
fueron utilizados para organizar numerosos concursos y carreras, cruces de 
canales, océanos y continentes, en una especie de avance del deporte de 
aventura. Esta faceta comienza a considerar el mapa como una instalación 
deportiva, las distancias se acortan y cualquier lugar por el que pueda rodar 
un vehículo puede servir para realizar una competición (p.547). 
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El origen de los deportes de motor se sitúa en Francia a finales del siglo XIX. En este país 
se celebraron las primeras competiciones con vehículos de motor; estas se disputaban en 
carreteras abiertas y cubrían distancias más largas que en la actualidad.  
Diversas fuentes coinciden en señalar que la primera carrera de vehículos sin caballos 
fue organizada por el periódico francés Le Petit Journal y se llevó a cabo el 22 de julio de 1894 
con salida y llegada en París, pasando por Rouen en un total de 126 km (Tabla 1) (Gifford, 2006; 
De la Rosa, 2007; Océano Ambar, 2007).  
La primera carrera de coches se celebró en 1895 con un recorrido de 1.178 km que hacía 
el recorrido París-Burdeos-París (Gifford, 2006). El piloto más rápido recorrió esta distancia con 
48 horas y 48 minutos; y la primera carrera que se celebró entre dos países diferentes se 
celebró en 1898, con el recorrido París-Ámsterdam-París.  
Bouet (1968) considera que a través de los deportes mecánicos, junto al ciclismo, 
Francia encuentra su vía de inserción a los deportes modernos “más guiados por un cierto 
espíritu que resulta de la mezcla entre sensaciones esnobistas, cierta aventura controlada y el 
amor del burgués por el exhibicionismos de la velocidad gratuita y de las máquinas hermosas”. 
 La celebración de la Copa Gordon Bennett en Irlanda el 1900, en la que participaron 
pilotos de distintos países fue el inicio de la popularización de este deporte (De la Rosa, 2007).  
A nivel institucional, el deporte se empezó a organizar a partir de 1904, con la creación 
de la Federación Internacional del Automóvil (FIA) y la Federación Internacional de Clubes de 
Motociclismo (FIM) (Gifford, 2006). Estas entidades pretendían unificar la normativa con la 
creación de una reglas internacionales (De la Rosa, 2007). 
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Tabla 1. Principales hitos internacionales de la historia de los deportes de motor 
Año Evento 
1769 Invención del primer vehículo a vapor por Nicolas-Joseph Cugnot 
1885 Invención del primer vehículo con motor de gas por Karl Friedrich Benz 
1894 Primera carrera de vehículos sin caballos 
1895 Primera carrera de coches (1.178 km - Francia) 
1898 Primera carrera de coches entre dos países (Francia y Holanda)  
Primera carrera en circuito cerrado (145 km cada vuelta - Francia) 
1900 1ª Copa Gordon Bennett – Competición Internacional (Irlanda) 
1ª Coppa Florio (Italia) 
1903 Celebración de la carrera París-Madrid 
Indiana State Fair (Circuito cerrado corto, con pistas de barro - Estados Unidos) 
1904 Creación de la Federación Internacional del Automóvil (FIA) 
Creación de la Federación Internacional de Clubes de Motociclismo (FIM)  
1ª Copa Vanderbilt (Estados Unidos) 
1906 1º Grand Prix (GP) (Club del Automóvil de Francia - Le Mans) 
Trofeo Herkommer (precursor rallies modernos - Alemania) 
1ª Targa Florio (Italia) 
1907 1ª Tourist Trophy (TT) (70 km – Isla de Man) 
Inauguración del primer circuito oval (30 m de ancho, con muros laterales de 10 m - 
Reino Unido) 
1909 1ª Indianapolis Motor Speedway (actualmente aún se celebra y es la mayor 
competición en el país - Estados Unidos) 
1911 1ª Indy 500 (Estados Unidos) 
1923 1º 24 horas de Le Mans 
1º Grand Prix en España 
1924 Creación Asociación Internacional de Clubes de Automóviles Reconocidos (AIACR) 
1928 Inicio de la Fórmula Libre 
1947 1º GP Campeonato del Mundo de Carreras en Carretera (125 centímetros cúbicos 
(cc), 250 cc, 350 cc, 500 cc y sidecar) 
1º Motocross de las Naciones (Países Bajos) 
1948 Nacimiento de la National Association for Stock Car Auto Racing (NASCAR) 
1949 Primera carrera de la serie NASCAR 
1950 Celebración del primer Campeonato del Mundo Fórmula 1 organizado por la FIA  
1953 1º Campeonato de Europa de Pilotos 
1956 Construcción del primer kart de chatarra (nacimiento categoría bajo coste) 
1973 1º Campeonato del Mundo de Rally (WRC) 
Nota: Extraído de Gifford (2006), De La Rosa (2007) y Océano Ambar (2007).  
El 1906, se celebró el primer Grand Prix (Gran Premio) en un circuito, Le Mans, cerrado 
(12 vueltas a un circuito de 105 km por vuelta), organizado por el Club del Automóvil Francés 
(CAF) (Océano Ámbar, 2007). A partir de este momento se empezó a utilizar Gran Premio como 
nomenclatura para la mayoría de carreras (De la Rosa, 2007).  
Otro hito importante para los deportes del motor fue la celebración del primer Gran 
Premio (GP) de Motociclismo organizado por la FIM el 1947 o el primer Campeonato del Mundo 
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organizado por la FIA en 1950 (Gifford, 2006). En 1949 la FIA anunció que iba a unir varios GP 
nacionales para crear la Fórmula 1 (De la Rosa, 2007). El resultado final fue una competición 
celebrada en Gran Bretaña, Mónaco, Suiza, Bélgica, Francia, Italia e Indianápolis. Esta fórmula 
tuvo mucho éxito, ya que en la primera competición, celebrada en Silverston acudieron 
100.000 espectadores (Océano Ámbar, 2007).  
La primera mujer que participó en una carrera de Fórmula 1 fue italiana y lo hizo en el 
año 1958, en el GP de Mónaco (Océano Ámbar, 2007).  
 
1.2. Principales Organismos Internacionales  
 
Federación Internacional de Automovilismo 
La Federación Internacional del Automóvil (FIA) se fundó en Junio de 1904 en París. El 
objetivo inicial de la FIA era dotar de la gobernabilidad y la seguridad coherente el deporte del 
motor (FIA, 2016). 
La FIA agrupa 210 organizaciones nacionales y supervisa carreras en todo el mundo, 
entre las que se encuentra el Campeonato del Mundo de Fórmula 1 (F1), el Campeonato del 
Mundo de Rallies (WRC), el Campeonato del Mundo de Turismos (WTCC) y el Campeonato del 
Mundo de Karting (Gifford, 2006) (Anexo 1). 
 
Federación Internacional de Motociclismo 
La International Motorcycling Federation (FMI) se fundó en Diciembre de 1904 en París. 
Actualmente cuenta con 112 Federaciones Nacionales de Motociclismo, divididas en 6 Uniones 
Continentales (África, Asia, Europa, América Latina, Norte América y Oceanía). La FIM también 
se encarga de promover el papel de las mujeres en el deporte o de regular aspectos técnicos, 
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médicos y judiciales. Además, incluye aspectos centrados en actividades no deportivas, como el 
turismo, las reuniones y el ocio o los asuntos públicos, así como aspectos vinculados con el 
medio ambiente (FIM, 2016).  
Entre muchas otras competiciones, la FIM organiza los campeonatos de Moto GP y la 
World Superbike (Anexo 2).  
 
Otras instituciones importantes 
El apartado de automovilismo en Estados Unidos, también es referente el Sports Car 
Club of America (SCCA), responsable de la Trans-Am de coches de carreras.  También existen 
otras competiciones como la NASCAR o la Indy Racing League, que no forman parte de la FIA. 
 
1.3. Contextualización de los Deportes de Motor en España 
 
La incursión de los deportes de motor en España fue a través de la carrera disputada en 
la ciudad de Barcelona en 1899 (Tabla 2) organizada también por un periódico, en este caso el 
periódico Los Deportes. Tuvo lugar en un recorrido de cuatro kilómetros en la que compitieron 
motocicletas, automóviles y bicicletas (Herreros y Aznar, 1998).  
Unos años antes, en 1895 se fundó la Unión Velocipédica Española, actual Real 
Federación Española de Ciclismo, que en sus inicios incluía también al motociclismo (Gutiérrez, 
2015).  
La primera carrera de motociclismo importante en España se celebró también en 
Barcelona en 1906 (Herreros y Aznar, 1998) organizada por el Club Fotográfico Deportivo y la 
Unión Velocipédica Española (UVE). Y el mismo año se celebró la competición internacional 
Copa Samà. 
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En el primer cuarto del siglo XX eran muy famosas las competiciones de kilómetro 
lanzado, celebradas especialmente en Catalunya (Sabadell y Reus) y en Madrid (Herreros y 
Aznar, 1998). Estas competiciones consistían en un cubrir una distancia de dos quilómetros en 
una carretera completamente recta y plana con el menor tiempo posible, tomando la salida de 
forma individual. 
Tabla 2. Principales hitos nacionales de la historia de los deportes de motor 
Año Evento 
1981 Creación de la Sociedad Velocipedista 
1895 Creación de la Unión Velocipédica Española (UVE) y el Club Fotográfico Deportivo 
1899 1.ª Carrera de motocicletas y automóviles (Barcelona)  
1906 1.ª Copa Sportmen’s Club (Barcelona) 
1.ª Copa Samà (Tarragona-Lleida-Tarragona) 
1907 Fundación del Club Deportivo 
1909 1.º Campeonato Motorista Español (Circuito de Sitges – Baix Penedès – 196 km) 
1910 Copa de Motos Ligeras (Circuito Baix Penedès) 
1.º Prueba de Kilómetro Lanzado 
1912 1.º Campeonato Motociclista de España (Velódromo de la Ciudad Lineal de Madrid) 
1913 Fundación del Amateur Moto-Club de Barcelona 
Fundación del Moto Club Deportivo Barcelona 
1.ª Prueba de Regularidad y Turismo (170 km – Barcelona) 
1914 1.ª Carrera en cuesta: Subida al Puerto de Guadarrama 
Celebración del Gran Premio Catalunya (Baix Empordà–Sant Feliu de Guíxols) 
1915 2.º Campeonato de España (Club Deportivo Bilbao) 
Primera prueba de regularidad por equipos (autociclo, sidecar y dos motocicletas) 
1916 Nacimiento del Real Moto Club Catalunya 
1.ª Vuelta Catalunya (13 motos y 6 sidecares) 
1920 Nacimiento del Real Moto Club Español  
1923 Nacimiento de Federación Española de Motociclismo  
Construcción del circuito permanente – Autódromo de Terramar 
1928 1.º Premio Internacional o Gran Premio de Motociclismo (Cádiz) 
1929 Celebración del Gran Premio de Europa en L’Ametlla del Vallès 
1.ª Competición de Dirt Track (Montjuïc) 
1945 La Federación Española de Motociclismo estableció la obligatoriedad de la licencia 
federativa para pilotos 
1951 1.º Gran Premio de España que puntuó para el Campeonato de Mundo (Barcelona) 
1.º Rally Barcelona-Andorra 
1955 Primer 24 horas de Monjuïc 
1967 Construcción del circuito permanente – Circuito de Jarama 
1975 1.ª Celebración de la Criterium Solo Moto (competición monomarca promoción de pilotos) 
Cilindradas: 75, 125 y 250 cc 
1986 Inauguración Circuito de Jerez 
1991 Construcción del Circuit de Catalunya 
1995 Desaparición de la Criterium Solo Moto 
Nota. Recuperado de Herreros y Aznar (1998) 
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 En 1914 se celebró la primera carrera en cuesta en Madrid; mientras que en 1929 se 
celebró la primera competición de dirt-track. 
Herreros y Aznar (1998) indican que la Tourist Trophe era una de las competiciones 
destacadas en motociclismo a nivel internacional. Desde los años 20 muchos pilotos se 
desplazaron a la Isla de Man para participar en esta competición. A partir de 1928 España 
albergó competiciones internacionales, celebrándose el primer Gran Premio en Cádiz (1928), 
seguidas de dos competiciones en Madrid (1931 y 1945) y Barcelona (1933-36) (Herreros y 
Aznar, 1998).  
La primera mujer que participó en una prueba de velocidad en España fue en 1932, en el 
II Circuito de Guadalajara (Herreros y Aznar, 1998).  
La Guerra Civil y la falta de carburantes hicieron que durante casi diez años no se 
celebrara ninguna competición internacional de motor en España.  
 
Campeonatos de España de Velocidad 
En 1906 se celebró la primera competición importante a nivel estatal, cuyo nombre 
inicial fue Sportmen’s Club. En 1909 se instauró el Campeonato de España de Velocidad (CEV), 
que se celebraba de forma anual en una ciudad diferente de España, organizado por un club de 
la zona, hasta 1949 (Tabla 3).  
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Tabla 3. Historia Campeonatos de España de Velocidad (1900-1949) 
Año Evento y características principales 
1909 1.º Campeonato Motorista Español (Circuito de Sitges – Baix Penedès – Recorrido: 7 vueltas al circuito 
– total: 196 km) - Modalidad Fuerza Libre para los españoles (1º Piloto = 03:51’56); Copa Villanueva 
para los pilotos extranjeros (motor de 2,5 y de 3 a 4 HP) 
1912 1.º Campeonato Motociclista de España (Velódromo de la Ciudad Lineal de Madrid) 
1915 2.º Campeonato de España (Club Deportivo Bilbao – Recorrido: 335 km en carretera abierta) - 
Categoría 350 cc. (1º Piloto = 08:46’09); Categoría 500 cc (1º Piloto = 05:31’14) 
1916 3.º Campeonato de España (Real Moto Club Español - Recorrido: San Sebastián – Madrid – 546 km) - 
Motocicletas (1º Piloto = 08:57’31); Sidecares (1º Piloto = 09:23’02) 
1917 4.º Campeonato de España (Real Moto Club Español – Recorrido: 10 vueltas al circuito Las Rozas-
Galapagar-Villalba-Torrelodones – Total: 512 km) - Motocicletas (1º Piloto = 06:34’20); Sidecares (1º 
Piloto = 07:24’31) 
1918 No se celebró por escasez de combustibles 
1919 5.º Campeonato de España (Real Moto Club de Cataluña – Cardedeu – Total: 404 km motocicletas y 
264 km los sidecares) - Motocicletas (1º Piloto = 05:58’10); Sidecares (1º Piloto = 04:04’03) 
1920-
1923 
No se celebró ningún campeonato 
1924 6.º Campeonato de España (Autódromo de Terramar) 
1925-
1926 
7.º  Campeonato de España 
8.º  Campeonato de España 
1927- 
1929 
No se celebró ningún campeonato 
1930 9.º Campeonato de España (Real Moto Club de Catalunya  (Ametlla del Vallès) 
3 categorías: 250 cc, 350 cc y 500 cc 
Junto una carrera internacional de 6 horas 
1931 Gran Decena Internacional de Motociclismo (Peña Motorista Vizcaya – Circuito Guecho-Berando) - 3 
categorías: 250 cc, 350 cc y 500 cc 
1932 11.º Campeonato de España 
1933 12.º Campeonato de España (Peña Motorista Vizcaya) 
3 categorías: 250 cc, 350 cc y 500 cc 
Junto al TT español 
1934 13.º Campeonato de España 
2 categorías: 350 cc y 500 cc 
1935 14.º Campeonato de España (Moto Club España – Circuito Casa de Campo. Recorrido de 3,5 km) - 250 
cc (30 vueltas, total 105 km; 1º Piloto 01:09; 350 cc; Sidecares (18 vueltas, total 63 km; 1º Piloto 
49’01); Fuerza Libre (50 vueltas, total 175 km; 1º Piloto 01:47’36) 
Junto al I Gran Premio de Madrid 
1936-
1939 
No se celebró ningún campeonato, debido a la Guerra Civil y la Segunda Guerra Mundial 
1940-
1945 
Campeonato de España 
Categorías: 350 cc, 500 cc, y superior a 500 cc 
1946 Campeonato de España (Circuit de Montjuïc) 
Categorías: 100 cc, 125 cc, 250 cc, 350 cc 
1947 Campeonato de España (Bilbao – Recorrido: circuito TT española 1932 de 9,05 km por vuelta. 
Asistencia de 120.000 espectadores.  
Categorías: 150 cc, 250 cc, 350 cc, Fuerza Libre y sidecares 
1948 Campeonato de España (Santander: Moto Club Montañés) - Primer día: 125 cc y 250 cc; Segundo día: 
350 cc y Fuerza Libre 
1949 Campeonato de España (Salamanca: Circuito Motorista San Mateo) 
Categorías: 100 cc, 125 cc, 350 cc, 500 cc y sidecares 
Nota. Adaptación de Herreros y Aznar (1998) 
 
A partir de 1950 el Campeonato de España de Velocidad pasó a integrar distintas 
competiciones puntuables (Tabla 4). 
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Tabla 4. Historia Campeonatos de España de Velocidad (1950-2016) 
Año Evento y características principales 
1950 4 Pruebas puntuables: Alicante, Valencia, Salamanca y Gijón 
1951 5 Pruebas puntuables: Valencia, Palma de Mallorca, San Sebastián, Albacete y Zaragoza 
1953 7 Pruebas puntuables: Murcia, Madrid, Navarra, Santander, Bilbao, La Coruña y Zaragoza 
Resultado: las 3 mejores de la 7 carreras 
Categorías: 125cc, 350 cc, 500 cc y sidecares 
1966 Creación de la categoría de 50 cc 
1975 Creación de la categoría de 750 cc 
1979 Desaparición de la categoría de 750 cc 
1983 Creación de la categoría de 80 cc 
1990 Desaparición de la categoría de 80 cc 
Nota. Adaptación de Herreros y Aznar (1998) 
  
Real Federación Española de Automovilismo (RFEDA) 
La Real Federación Española de Automovilismo es la principal entidad reguladora de la 
mayor parte de competiciones nacionales (Anexo 3) e integra todas las Federaciones 
Autonómicas. 
El Consejo Superior de Deportes (CSD) (2015) presentó una memoria sobre las fichas 
federativas y clubes existentes en España. La RFEDA incluye un total de 15.071 licencias, de las 
cuales 1.397 son mujeres (9,27%).  En España existen 482 clubes de automovilismo.  
La Comunidad Autónoma con más licencias federativas en Galicia (2.482), seguida de 
Catalunya (2.099) y Canarias (1.800). 
 
Real Federación Motociclista Española (RFEM) 
La Real Federación Motociclista Española fue fundada el año 1923 en Zaragoza. Al igual 
que la RFEDA, organiza los campeonatos nacionales de las distintas modalidades deportivas 
(Anexo 4) e integra las federaciones autonómicas (Anexo 5). Según datos del Consejo Superior 
de Deportes (2015), la RFEM cuenta con 19.908 fichas federativas, de las cuales 710 son 
mujeres (3,57%). El número de clubes de motociclismo registrados son 894.  
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En el caso de motociclismo, la comunidad autónoma con más licencias es Catalunya 
(6.463), la segunda es la Comunidad Valenciana (2.611) y Madrid (1.890).  
  
Instalaciones 
La práctica de los deportes de motor de circuito está ligada a la existencia de 
instalaciones. Actualmente España cuenta con las siguientes instalaciones para practicar 
deportes de motor de velocidad. 




Total 22 circuitos (Todo Circuito, 2017) Más de 70 circuitos (Castro, 2013) 
Andalucía Circuito de Jerez 
Circuito de Almería 
Circuito de Andalucía (Almería) 
Circuito de Ascari (Málaga) 
Circuito de Guadix (Granada) 
Circuito de Monteblanco (Huelva) 
 
10 circuitos 
Aragón Circuito Motorland Aragón 
 
2 circuitos 









Castilla y León Circuito de Kotarr (Burgos) 
 
3 circuitos 
Catalunya Circuito de Barcelona – Catalunya, 
Circuito de Alcarràs (Lleida) 
Circuito de Calafat (Tarragona) 
Circuito de La Selva (Girona) 
Circuito Parcmotor Castellolí (Barcelona) 

















 1 circuito 
Galicia  2 circuitos 




Islas Baleares Circuito Llucmajor Rennara (Mallorca) 
 
6 circuitos 





 1 circuito 
Murcia Circuito de Cartegena (Murcia) 
Circuito de Fuente Álamo (Murcia) 
 
1 circuito 
Navarra Circuito de Navarra 
 
 
País Vasco  3 circuito 
Nota: Aparecen subrayados los circuitos en los que se celebra el Mundial de Moto GP y los marcados en negrita los 
circuitos en los que se celebran las pruebas de la Fórmula 1. 
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2. EVOLUCIÓN DE LOS DEPORTES DE MOTOR 
 
Las carreras las ganan mis máquinas y las pierden los pilotos. 
Enzo Ferrari 
Fundador de la Escudería Ferrari (Italia) 
 
Este apartado se centra en diferentes aspectos que han influido en la evolución del 
practicante de deportes de motor, tomando en consideración aspectos tales como el equilibrio 
entre el riesgo que entrañan estas modalidades deportivas, el desarrollo tecnológico o la 
seguridad del piloto. También se hace mención a la vinculación entre los deportes de motor y 
su asociación con la repercusión mediática y económica.  
 
2.1. Riesgo, Seguridad y Tecnología 
 
Desde el inicio la historia de los deportes de motor va muy ligada al desarrollo de la 
tecnología y a la búsqueda de la seguridad, debido al riesgo que conlleva esta modalidad 
deportiva.  
En 1898, los deportes de motor se cobraron las dos primeras víctimas en una 
competición, el piloto del automóvil y su mecánico. El gran desarrollo mecánico de los coches 
hizo que en solo diez años la velocidad aumentara de los 18,8 km/h que se alcanzaron en la 
primera carrera (París-Rouen-París) en 1894, a los más de 100 km/h, llegando hasta los 120 
km/h (Gifford, 2006). En este momento surgió la preocupación por la seguridad, hasta el punto 
que en 1903 el Gobierno francés prohibió las competiciones en las carreteras. A pesar de esta 
prohibición, ese mismo año dio el visto bueno a la carrera París-Madrid, pero la competición 
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fue suspendida debido a que varios vehículos se estrellaron provocando la muerte de 15 
personas, entre pilotos y espectadores (Océano Ámbar, 2007). 
En los inicios de la práctica de los deportes de motor no existía ningún tipo de 
reglamentación y como medida de seguridad sólo se cerraban las carreteras al tráfico (Herreros 
y Aznar, 2008).  La primera vez que se impusieron unas reglas estrictas y una fórmula basada en 
el peso de los coches fue en la Copa Gordon Bennett (1900). Aunque las restricciones no se 
dieron en todos los países, la búsqueda de la seguridad fue uno de los principales motivos por 
los cuáles se crearon los circuitos cerrados y las pistas en distintos países. Cada país fue creando 
sus propias reglas, pero no existía un único campeonato. De hecho, hasta finales de los años 40 
no se logró consensuar unas normas de peso y tamaño de los vehículos (Océano Ámbar, 2007). 
A nivel mecánico, al inicio los coches y las motos eran muy básicos. Muchos de ellos no 
tenían frenos y las llantas ofrecían poca sujeción. Los elementos de seguridad no existían, ya 
que los pilotos no utilizaban casco y los coches no tenían cubiertas para proteger a los pilotos 
en caso de choque. Las carreras se llevaban a cabo, principalmente, en los caminos que unían 
los pueblos entre sí. Los mapas de las carreteras eran poco precisos (Océano Ámbar, 2007). Se 
celebraron carreras en carreteras, pistas de hierba, circuitos de barro, pistas hechas con 
planchas de madera, etc.  Las condiciones de las pistas, abiertas o cerradas, con árboles y polvo, 
impedían la visión. Y en el caso de las carreteras, en muchos casos los surcos o los hoyos 
resultaban mortales. La fiabilidad de los coches no era muy alta. Hasta mediados de los años 
20, era común que los pilotos fueran acompañados por un mecánico que se encargaba de hacer 
las reparaciones necesarias en marcha (cambiar el agua, el aceite, una válvula o una llanta) 
(Gifford, 2006).  
En 1923 se celebró la primera edición de las 24 horas de Le Mans, formato de 
competición que suponía un gran desafío para los coches, tanto por su fiabilidad como por el 
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uso de las luces delanteras. La mejora de la fiabilidad de los vehículos, así como de los frenos y 
de los circuitos, hacia los años 30, llevó consigo nuevos riesgos puesto que las velocidades 
alcanzaron los 200 km/h. En los años 50, los pilotos de Fórmula 1 aún no llevaban casco ni 
cinturón de seguridad. En 1955, tuvo lugar uno de los mayores accidentes de la historia del 
automovilismo en Le Mans, en el cual murieron 80 personas (Océano Ambar, 2007). 
Según un estudio de 1971, hasta esa fecha habían muerto 840 pilotos en competición. 
En las competiciones de motor también habían perdido la vida muchos espectadores, 
controladores y trabajadores de las pistas (Gifford, 2006).  
Actualmente, en los circuitos se establecen unas altas las medidas de seguridad. Los 
organizadores de las máximas competiciones de motociclismo y automovilismo en los últimos 
años han acordado unas regulaciones para limitar la velocidad e incrementar la seguridad, 
entre las que se encuentran las limitaciones del peso, el combustible y la capacidad del motor 
(Lippi et al. 2007). Las medidas de protección, las precauciones contra incendios, las barreras de 
seguridad, el perfeccionamiento de las medidas de seguridad de los propios coches y de las 
pistas, son acciones que ayudan a disminuir el riesgo que entrañan estas modalidades (Gifford, 
2006). A pesar de las regulaciones realizadas, no se ha logrado el objetivo de evitar 
completamente las muertes y las lesiones graves que les mantengan fuera de la competición. 
En los últimos años se está trabajando en distintas líneas para mejorar las condiciones de 
seguridad: adoptar medidas como la reducción de la velocidad en las curvas, cambiar la 
configuración de algunos circuitos (Leonard et al., 2005; Miller, 2006), tener vehículos más 
pesados y seguros, tener barreras que rodeen las pistas, innovar en la ropa deportiva y utilizar 
dispositivos de protección para defender las estructuras anatómicas clave y reducir al mínimo 
los obstáculos (Lippi et al. 2007). 
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Se han realizado algunos estudios sobre los avances tecnológicos de los vehículos, 
centrados en los neumáticos (De Falco et al. 2005) o las aerodinámica y las suspensiones 
(Meijaard y Popov, 2006).  
El piloto cuenta con un amplio abanico de elementos protectores. Así, el equipo del 
motociclista está compuesto por (Cultural, 2003; Pomilio, 2010): 
- Casco: ofrece seguridad para la protección de la zona más vulnerable: la cabeza. Para 
carretera se usa el casco integral, para proteger también del viento. 
- Gafas: protección de los ojos contra el polvo, el aire o los insectos (si no se usa casco 
integral).  
- Traje: de cuero, para evitar el roce de la piel con el asfalto en caso de una posible caída. 
Puede ser de una o dos piezas, y se usa un traje impermeable para los días lluviosos.  En 
las motos de velocidad se usa un mono de piel con coderas y rodilleras especiales.  La 
espalda y el pecho quedan protegidos por robustos rellenos acolchados.  
- Guantes: protegen las manos del frío. Si la moto lleva carenado, los guantes pueden ser 
de cuero; y, si no lleva ningún tipo de protección es aconsejable el uso de un par de 
manoplas de piel, con forro de seda.  
- Botas: de media caña, deben ser impermeables. Utilizan un sistema de cierre que 
permite retirarlas fácilmente en caso de accidente con fractura en la pierna. El cierre 
ideal es con hebilla o cremallera. 
Para aumentar el confort o la seguridad se utilizan los siguientes accesorios: protectores 
para piernas, parabrisas, maletas de fibras de vidrio o similar (facilidad de montaje y 
desmontaje) o parrilla portaequipajes. 
En el caso del motocross, los elementos de protección habituales son los protectores de 
hombros, pantalones de cuero impermeable que faciliten el movimiento, guantes gruesos y 
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muy flexibles, casco y gafas; y botas de cuero muy resistente, ya que en muchas ocasiones se 
apoya el pie en el suelo (Cultural, 2003). 
 
2.2. Repercusión Mediática y Económica 
 
Desde las primeras competiciones, a principios del siglo XX, las carreras atraían un gran 
número de personas, seducidas por el espectáculo que ofrecían las máquinas modernas 
(Gifford, 2006). 
En los inicios, las carreras de Fórmula 1 tenían quinientos quilómetros de extensión o 
duraban unas tres horas; y se corrían unos ocho grandes premios por temporada.  
Los deportes de motor son unas de las modalidades deportivas con más relevancia 
social en España. Desde el año 2000 el motociclismo ocupa la tercera posición dentro de las 
actividades deportivas de las que la población española ha comprado una entrada (García y 
Llopis, 2011). Según el Centro de Investigaciones Sociológicas (CIS) (2014), el 6,3% de la 
población española ha comprado una entrada para un espectáculo de motociclismo en el 
último año, detrás el fútbol (52,5%) y baloncesto (13,7%). El 4,3% había comprado una entrada 
para una competición de automovilismo, detrás del tenis (5,8%). Dos de sus principales 
exponentes, el Campeonato de Fórmula 1 y el Campeonato del Mundo de Motociclismo, se 
encuentran dentro de las cinco competiciones más populares de nuestro país (CIS, 2010), con 
audiencias de hasta 3 millones de personas en el Campeonato del Mundo de Motociclismo. 
Además, el 10,5% de la población española está interesada en motociclismo, mientas que un 
8,4% lo está automovilismo (CIS, 2014).  
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3. MODALIDADES Y CLASIFICACIONES DE LOS DEPORTES DE MOTOR 
 
Dentro de los deportes de motor se encuentran distintas modalidades deportivas, en 
función del tipo de vehículo utilizado para competir y el formato de la competición. En este 
apartado se detallan ambos aspectos.  
 
3.1. Tipos de vehículo 
Los deportes de motor son el conjunto de disciplinas deportivas practicadas con 
vehículos motorizados.   
Siguiendo la clasificación realizada en la memoria del Consejo Superior de Deportes 
(2015) dentro de los deportes de motor se incluye la aeronáutica, el automovilismo, el esquí 
náutico, el motociclismo y la moto náutica (Tabla 6).  
Tabla 6. Licencias federativas y clubes de Deportes de Motor en España 
Deportes con Motor 
Número de licencias 
federativas 
% del total de licencias 
federativas 
Número de clubes 
Aeronáutica 8.985 0,26 511 
Automovilismo 15.071 0,43 482 
Esquí Náutico 723 0,02 30 
Motociclismo 19.908 0,57 894 
Moto Náutica 557 0,02 218 
TOTAL 45.244 1,3 2.135 
 
La modalidad de deportes de motor más practicada es el motociclismo, con 19.908 
licencias, seguida del automovilismo, con 15.071 licencias. Sumando todas las disciplinas de 
motor significan el 1,3% de licencias deportivas de España. Las cinco modalidades forman parte 
del cuarto y último grupo de federaciones, conformado por las que reúnen un número inferior 
a 20.000 licencias. 
En función del tipo de vehículo se pueden distinguir distintas categorías de deportes de 
motor:  




La RAE define el automovilismo como el deporte que se practica con el automóvil, en el 
que los participantes compiten en velocidad, habilidad y resistencia (RAE, 2016).  Existe una 
gran variedad de automóviles para practicar competiciones deportivas.  Desde los más similares 
a los turismos que se utilizan en el día a día, hasta los monoplazas.   
Motociclismo 
El motociclismo, por su parte, es el deporte consistente en la realización de carreras y 
pruebas de habilidad con una motocicleta de competición (Termcat, 2016).  
Para clasificar el tipo de motocicleta se tiene en cuenta la capacidad cúbica de su motor. 
La capacidad es el volumen de gasolina-aire que se introduce en el cilindro cada vez que el 
pistón realiza su ciclo de admisión. Así, cuando se habla de una 500, se refiere a una moto 
equipada con un motor de 500 centímetros cúbicos.  
Además, también se distinguen en función del número de veces que el pistón se 
desplaza para realizar un ciclo completo. Existen dos modalidades, según las acciones que 
realizan en cada ciclo:  
 4 tiempos: 1.º tiempo (admisión), 2.º tiempo (compresión), 3.º tiempo (explosión) y 4.º 
tiempo (escape) 
 2 tiempos: 1.º tiempo (compresión + explosión) y 2.º tiempo (escape y admisión) 
Es más simple el motor de dos tiempos, pero el rendimiento es muy similar.  
El motor de la motocicleta se mueve entre las 1.000 y las 7.000 revoluciones por minuto 
(rpm). Normalmente funciona con revoluciones elevadas, entre 3.000 y 6.000 rpm. En los casos 
en que el motor ha sido diseñado para ofrecer una gran velocidad, este perderá potencia con 
regímenes más bajos. 
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En una motocicleta se puede llegar a introducir un motor de hasta 1200 cc. Las motos de 
carretera son muy pesadas, puesto que una de 500 cc está cerca de los 1.500 kg. Estas motos, 
con frecuencia desarrollan más potencia que un turismo mediano.  
La motocicleta conjuga potencia, manejabilidad, duración y poco peso. Las principales 
partes de la motocicleta se pueden resumir en: 
- Bastidor 
- Motor 
- Carburador (cuba, circuito principal, circuito de ralentí) 
- Sistema eléctrico 
- Caja de cambios 
- Sistema de transmisión 
- Embrague 
- Suspensión: horquilla horizontal con articulación en el bastidor (rueda trasera) y 
horquillas telescópicas (rueda delantera) 
- Frenos: de tambor o de disco (frenada más eficaz y menor peso). El freno posterior se 
acciona mediante un pedal situado próximo a la estribera, y el delantero con un mando 
en el manillar 
- Neumáticos 
Existe una modalidad más económica de motocicleta, que se denomina pocketbikes 
(minivelocidad) o scooters.  
Otros deportes practicados con motor: Motonáutica, esquí náutico y aeronáutica. 
Encontramos otros deportes practicados con vehículos de motor: la motonáutica, 
realizada con motos de agua o lanchas motoras; el esquí náutico; o, los deportes aeronáuticos, 
que incluyen los deportes realizados con vehículos motorizados en el aire.  
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Otras modalidades deportivas 
Hay una amplia tradición de realizar concentraciones o competiciones con vehículos 
históricos, de época o clásicas (coche o moto). Estos participan en exhibiciones, en circuitos 
tradicionales o en escaladas. Más recientemente también se realizan competiciones con 
vehículos que utilizan energías alternativas. También se realizan competiciones con quads o 
sidecares. 
El ingenio ha hecho que se realicen carreras con modalidades de vehículos especiales 
tales como cortacéspedes, tractores, etc. 
De la misma forma también es habitual ver competiciones sobre hielo o sobre nieve.  
 
3.2. Clasificación de los Deportes de Motor 
 
En su vertiente de competición existe una gran variedad de modalidades que se incluyen 
dentro de la familia de los deportes de motor, en función de los objetivos a cumplir para 
conseguir los resultados, la superficie dónde se practica, si existe oposición durante la 
competición y la tipología de vehículo que se utiliza.  
Partiendo de las definiciones sobre automovilismo y motociclismo a continuación se 
clasifican los deportes de motor en tres categorías, en función de su objetivo:   
- Velocidad: recorrer cierta distancia (circuito cerrado) o ir de un sitio a otro en el menor 
tiempo posible 
- Resistencia: pilotar o conducir el vehículo durante un periodo largo de tiempo 
- Habilidad: superar una serie de obstáculos en un determinado tiempo o en exhibiciones 
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En la Tabla 7 se presenta de manera esquemática una posible clasificación de las 
modalidades deportivas de los deportes de motor de velocidad.  
Open-wheel 
Las carreras open-wheel son una de las modalidades deportivas de motor más 
populares. Estas carreras se caracterizan por los coches de un solo asiento y con las ruedas 
fuera de la carrocería. En estas competiciones se corre en pistas o en carreteras (Gifford, 2006).  
Los vehículos de Fórmula 1 pesan máximo 600 kg, utilizan gasolina y pueden desarrollar 
una potencia de hasta 900 caballos. Tienen una aceleración de 0 a 100 km/h en menos de tres 
segundos (Gifford, 2006). Para alcanzar una velocidad elevada (más de 400 km/h) y mantener la 
estabilidad necesaria para dar una buena contención en la curva, los coches de Fórmula 1 son 
bajos, con forma marcadamente aerodinámica. La estabilidad se acentúa con el alerón trasero y 
con el spoiler delantero, que ‟pegan” el coche al suelo (Pomilio, 2010).  
El volante es el centro de control del coche. Pulsando los botones o accionando sus 
palancas los pilotos cambian de marcha, obtienen información sobre la temperatura de los 
frenos o pueden comunicarse con los boxes. Los pilotos pueden elegir entre neumáticos duros 
o blandos; los primeros son más resistentes y los segundos más adherentes al asfalto (Pomilio, 
2010).  Además, durante la competición se pueden parar una o varias veces en los boxes y 
realizar un pit stop para cambiar neumáticos y repostar. 
Tabla 7. Clasificación de las modalidades deportivas de velocidad de los deportes de motor 
 














Llegar en la mejor 
posición a la meta 
Monoplaza, históricos, 
energías alternativas 
Circuito asfalto (5 
quilómetros 
aprox.) o en 
carreteras. 
Conjunta. Parados, 
motores en marcha 
con semáforo o en 
formación pero en 
movimiento. 
Salida según tiempos 
de entrenamientos. 
FIA: Formula 1, 
GP 2 y Formula 3. 
Indy Racing League, Champ 
Cars, Formula E 
Karting  Llegar en mejor 
posición a la meta 
Kart (Competición más 
más económica, en 






motores en marcha 
con semáforo o en 
formación pero en 
movimiento. 
Salida según tiempos 
de entrenamientos. 
A veces  distintas 
mangas o cambio 
orden en la salida.  
RFEDA: Campeonato España 
Karting 
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marcha con 
semáforo o en 
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movimiento. 
Turismo con 

















tramos de enlace) 
o pistas de tierra. 
Individual Hay copiloto FIA: World Rally Car (WRC), 
RGT Cup. 
RFEDA: Camp. Esp. Rallies 




Llegar en mejor 
posición a la meta 
Turismo  Pista asfalto + 
tierra (barro y 
grava) 
Conjunta  FIA: World RallyX 
Championship, European 
RallyX Championship 
Autocross Llegar en mejor 
posición a la meta 
Turismo, formula, 
kartcross 















Individual  FIA: International Hill Climb 
RFEDA: Campeonato de 
España de Montaña  
Records o 
Drag 
Batir tiempo o rival Coches aerodinámicos  Asfalto (párquing 
o aeródromo) 
200/400 m 
Individual o en 
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Coches con mucha 
potencia 
















Llegar en mejor 
posición a la meta 
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karting) 
Conjunta El más reconocido FIM: Grand Prix, 
Superbikes,  
Supersport,  
Red Bull Rockies Cup 
RFEM: FIM CEV Repsol 
Motocross 
(MX) 
Llegar en mejor 









Conjunta A veces se disputan 
dos carreras 
FIM: MX, MXGP o MX2/ RFEM: 
Camp. Esp. MX 
Supercross 
(SuperX) 
Llegar en mejor 
posición a la meta 
(Tiempo) 
Motocicleta Circuito tierra 
reducido (más 
técnico)  
Conjunta Más centrados en el 
espectáculo, 








Llegar en mejor 
posición a la meta 
(Nº de vueltas) 
Motocicleta 
Quad 
Circuito de asfalto 
y tierra 
Conjunta Velocidad + 
motocross 
FIM: Supermoto of Nations 
Dirt-track Velocidad 
 





AMA Pro Grand 
National (milla, media milla, 














Llegar en mejor 
posición a la meta 
(Nº de vueltas) 
Moto de agua Circuito agua Conjunta   
Lanchas Llegar en mejor 
posición a la meta 
(Nº de vueltas) 
Lancha motor Circuito agua Conjunta   
La Formula Indy se disputa en circuitos ovales (speedway) o superovales largo 
(superspeedway).  Los coches son más pesados, unos 700 kg, utilizan metanol y alcanzan 
velocidades medias superiores a los de Fórmula 1 por la forma oval de los circuitos (Gifford, 
2006) (Tabla 8).  
Tabla 8. Diferencias entre Fórmula 1 y Fórmula Indy 
 Fórmula 1 Fórmula Indy 
Trazado de los circuitos Circuito con una combinación 
de curvas, chicanes y rectas a 
Ovales o superovales 
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derecha e izquierda 
 
Peso de los coches Máximo 600 kg. 700 kg aprox. 
 
Salida Se colocan en la parrilla de 
salida 
Están formados pero en 
movimiento  
 









Neumáticos Neumáticos estriados Neumáticos lisos 
Nota: Adaptación de Pomilio (2010) 
 
Karting 
Las carreras se celebran en pistas cortas (1,5 km aproximadamente), especialmente 
construidas para la ocasión, y suelen ser competiciones de resistencia o “sprints” de hasta 
quince minutos de carrera (Gifford, 2006).  
Los karts están formados por un chasis de acero al que se sujeta el motor. Dependiendo 
de la categoría pueden ir desde los 80 cc a los 250 cc. Un motor de 125 cc puede superar los 
250 km/h. Se conduce prácticamente en contacto con el suelo, en circuitos llenos de curvas 
(Pomilio, 2010). 
La equipación utilizada por los pilotos consta de monos ignífugos antiabrasivos, casco 
integral con sujeción para el cuello y protección rígida para el pecho.  
Turismos y coches deportivos 
Las carreras con turismos y deportivos se llevan a cabo con coches similares a los que 
utilizamos en el día a día, con más o menos modificaciones.  
Rallies 
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Participan dos pilotos en cada coche (el piloto y el copiloto), que han de recorrer 
distintos terrenos en uno o varios días. Los coches son derivados de los turismos de serie, con 
las homologaciones que permite FIA (Gifford, 2006).  
En los rallies existen dos tipos distintos de recorridos (Pomilio, 2010): 
 Por carreteras públicas “etapas neutralizadas” o “secciones de enlace”: los pilotos 
tienen que respetar el código de circulación, llegando al punto de control en el horario 
previsto. 
 Itinerarios cerrados al tráfico “pruebas especiales” o “cronometradas”: más breves. Con 
un máximo de 50 km y se cronometran. Salida individual dejando un margen de tiempo. 
Los participantes recorren las etapas cronometradas en solitario, intercaladas con 
tramos de enlace, con un tiempo habilitado para su realización que permite efectuar 
reparaciones, cambios de neumáticos, etc. (Cultural, 2003). El objetivo es que el tiempo que 
tardan en recorrer los tramos cronometrados sea inferior al de sus rivales, al que se le sumarán 
las penalizaciones si fuera el caso.  
Rallycross (RX) 
Mezcla de carreras de rally y circuito. En él se unen pistas de asfalto, grava y barro. 
Todos los coches empiezan al mismo tiempo.  
Autocross y kartcross  
Modalidad muy similar al rallycross. Las carreras se disputan en un circuito de tierra y se 
realizan muchos derrapes. Normalmente se disputan con un turismo, de dos o de cuatro ruedas 
motrices, agrupados en divisiones o clases en función de su cilindrada (Cultural, 2003). También 
se puede disputar con vehículos especiales denominados fórmulas, con chasis tubulares, motor 
central trasero y un habitáculo en forma de jaula, para proteger al piloto en caso de impacto o 
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de vuelco. También existe la versión con kartcross, vehículos más pequeños con chasis tubular y 
motor de moto.  
Escaladas o cuestas  
Los pilotos corren a contrarreloj para intentar llegar al punto más alto del recorrido en el 
menor tiempo posible. La salida se realiza en solitario, dejando un margen de tiempo entre 
pilotos. Se puede competir con coches de rallies o de fuera pista, sidecares, quads o camiones. 
Carreras de drag 
Enfrentan a dos vehículos a lo largo de una recta de 201 o 402 m. La aceleración es 
clave, pudiendo alcanzar los 160 km/h en 0.8 segundos.  
Motociclismo de velocidad 
Las carreras de motociclismo se celebran en circuito cerrado, de unos cinco quilómetros 
de longitud aproximadamente.  
Las pruebas internacionales se celebran en distintos países de Europa, América y Asia. 
En ellas cada equipo dispone de grandes remolques con todo el material necesario para montar 
los boxes y los talleres. 
 
 
Motocross y supercross 
Es la modalidad deportiva con más participantes dentro del motociclismo (Gifford, 
2006). Se trata de una modalidad de carrera de velocidad que se lleva a cabo en un circuito sin 
asfaltar (Cultural, 2003). Los circuitos de motocross son cerrados, de relieve natural, formados 
por pronunciadas cuestas y descensos, en los cuáles las motos pueden hacer saltos y derrapes. 
También pueden incluir terrenos con barro o resbaladizos. 
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Esta modalidad deportiva requiere un gran esfuerzo y dominio de la motocicleta 
(Cultural, 2003). La salida se hace en línea. Los pilotos que han logrado los mejores tiempos en 
los entrenamientos ocupan las posiciones preferentes de la salida. Estos están encima de la 
moto en marcha. Normalmente hay una valla de unos 40 cm que es accionada por el juez. 
Cuando la valla cae, los participantes empiezan la carrera.  
La moto cuenta con las siguientes adaptaciones (Cultural, 2003): 
- Las ruedas posteriores aseguran el agarre sobre la tierra suelta. 
- Los amortiguadores son de largo recorrido.  
- El motor suele ir más elevado y protegido, para evitar golpes. 
- La dirección cuenta con amplios manillares para facilitar su dominio. El movimiento de 
giro es mayor que en la moto de carretera. 
- La moto es de poco peso para facilitar su control general. 
El supercross es una versión reducida del motocross que se celebra en el interior de un 
estadio (Gifford, 2006). 
Dirt-track 
El dirt-track es una disciplina del motociclismo de velocidad originaria de los Estados 
Unidos que se disputa en pistas de tierra o ceniza. La modalidad más común es el flat-track, 
donde la pista es un óvalo completamente plano o con un leve peralte. También existe la 
modalidad TT, en la que se alternan curvas de izquierda y derecha y suelen incluir algún salto 
(Gallardo, 2013). 
Según la longitud del óvalo, los circuitos de flat-track pueden ser de una milla, media 
milla o short-track (600 m). Las carreras suelen disputarse en sentido contrario al de las agujas 
del reloj. 
REVISIÓN DE LA LITERATURA 
37 
 
Una competición de dirt-track consiste en series de mangas eliminatorias y de repesca, 
por posiciones, entre grupos reducidos de pilotos.  
Como elementos diferenciales, las motocicletas: 
- no llevan freno delantero 
- el dibujo de los neumáticos se limita para que su grip sea bajo 
La técnica básica consiste en hacer derrapar la moto en las curvas y conducirla durante 
la trazada, manteniendo el derrape. Esta acción técnica debe controlarse combinando freno 
trasero, gas, ángulo de inclinación, posición del cuerpo y el nivel de presión del pie izquierdo 
contra el suelo (Noyes, 2016). 
Los pilotos de dirt-track llevan una suela de hierro que cubre la planta de la bota 
izquierda (Herreros y Aznar, 1998) y que permite que ese pie actúe como una “tercera rueda”.  
Speedway 
Las motocicletas de flat-track no tienen freno delantero pero, a diferencia de las 




La motonáutica formó parte de los Juegos Olímpicos de París (1900) y Londres (1908) 
(Cultural, 2003). A nivel internacional está regulada por la Unión Internacional de Motonáutica 
(UIM), mientras que a nivel estatal se encarga la Real Federación Española de Motonáutica. 
Actualmente se distingue entre las regatas-crucero (para grandes embarcaciones) o 
carreras de velocidad (para pequeñas embarcaciones). Para las embarcaciones con motor 
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interior (inboard), se disputan pruebas en circuitos acotados. Y también hay embarcaciones con 
el motor fuera borda (outboard), las lanchas rápidas, de casco largo; o los hidromotores: de 
casco aerodinámico, y clasificados según su cilindrada.  
Dentro de la motonáutica encontramos también las competiciones de motos de agua 
(jet-ski) divididas en distintas categorías dependiendo de la cilindrada del motor, que compiten 
en pruebas de velocidad y de duración. La salida puede efectuarse con motor parado o en 
movimiento; y pueden disputarse con trazado triangular (3 boyas), rectangular (4 boyas) o 
poligonal (5 o más boyas) (Pomilio, 2010).  
En la siguiente tabla (Tabla 9) se encuentra la tabla de las modalidades de resistencia de 
los deportes de motor.  
Tabla 9. Clasificación de las modalidades deportivas de resistencia de los deportes de motor 
 



























Enduro Cronometrado Motocicleta Etapa por tierra 
(tramos o 
circuitos) 
Individual Campo abierto o 
cubierto. 
RFEM: Camp. Esp. Enduro, 
Camp. Esp. Superenduro 




Individual Varios días. 
Incluyen sistemas 
de navegación. 
Dakar, Best in the Desert 
(BIT), Campeonato Fuera 
Pista (CORR), Baja 1000, 



















inicio (2 horas, 
4 horas, 24 
horas, etc.) 
Karts, motocicletas, 
deportivos, etc.  
Circuito de 
tierra o de 
asfalto 
Grupal Individual o por 
equipos. 
24 horas de Le Mans, 24 
horas de Montmeló 
Rally Raids o Fuera de pista (motos, coches (4x4), camiones y quads) 
Los raids son competiciones de resistencia que se llevan a cabo en tramos largos, en los 
que no siempre se discurre por pistas marcadas. En estas competiciones la navegación y la 
orientación juegan un papel importante.  
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La mayoría de estas pruebas se celebran en parajes de máxima dificultad. En espacios 
agrestes o desérticos, en superficies heladas o rocosas y en colinas. Se discurre a través de 
caminos rotos y con mucha dificultad, con temperaturas extremas. 
Enduro 
Carrera tipo rally, pero más cortas que un rally raid. Las motocicletas de enduro están 
matriculadas y pueden circular por la carretera.  
Competiciones de resistencia 
Existe una variante de la mayoría de las modalidades de velocidad mencionadas 
anteriormente, consiste en recorrer el máximo número de vueltas posibles de forma individual 
o por equipos en un tiempo delimitado (2 horas, 4 horas, 24 horas, etc.). 
Finalmente, en la Tabla 10 aparece la clasificación de las modalidades deportivas de 
habilidad:  
Tabla 10. Clasificación de las modalidades deportivas de habilidad de los deportes de motor 
 












 Trial Habilidad para 
superar obstáculos 
Motos 
Coche o camión 
Trazado en zonas 
naturales o artificiales 
(indoor) 
Individual No se pueden 
















Trazado en zonas 
naturales o artificiales 
(indoor) 
Individual No se puede 
apoyar el pie en el 
suelo 
FIM: Trial des Nations 





Valoración jurado Motocicleta de 
motocross, 
Quad, moto de 
nieve 
Circuito de asfalto, 
tierra o nieve 
Individual Saltos, acrobacias 
y aterrizajes 
FIM: Freestyle of 
Nations 













Valoración jurado Avioneta Aire Individual   
Trial  
Las competiciones de trial se disputan en zonas llenas de obstáculos naturales o 
artificiales diseñadas para la ocasión. Las zonas son espacios marcados, con una serie de 
dificultades, que el piloto debe sortear intentando no apoyar los pies en el suelo en el caso del 
motociclismo, la modalidad de trial más famosa (Cultural, 2003). 
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Este tipo de competición es muy habitual en motocicleta. El objetivo de los pilotos es 
terminar la zona sin haber apoyado ninguna parte del cuerpo en los obstáculos ni caerse, 
dentro del tiempo establecido por la organización de la prueba (Gifford, 2006).  
Las zonas están numeradas y los pilotos las han de superar en el orden establecido por 
la organización. La salida se da de forma individual cada cierto tiempo y cada piloto realiza la 
zona correspondiente en solitario. En cada zona hay un controlador, que anotará en la tarjeta 
del piloto el número de errores. El juez puntúa su actuación de acuerdo a las siguientes reglas 
(Cultural, 2003): 
- 5 puntos o “fiasco”: si la moto se para, si el piloto sale de los límites de la zona o si tiene 
que retroceder hacia atrás para continuar hacia delante. 
- 3 puntos: si requiere ayudarse, dando varios pasos, para continuar en movimiento o 
para conservar el equilibrio. 
- 2 puntos: si apoya los dos pies en el suelo. 
- 1 punto: si pone un pie en el suelo. 
Cuando la prueba ha terminado se suman las penalizaciones por cada zona, más las de 
tiempo. El piloto con menos puntuación se proclama vencedor. 
En esta modalidad se requiere de un dominio excepcional del equilibrio encima de la 
moto, concentración y precisión (Gifford, 2006). También es muy importante la capacidad del 
piloto para escoger el mejor recorrido.  
En las pruebas al aire libre, se marcan una serie de zonas, creadas o escogidas con 
ingenio, de alta dificultad técnica. Las zonas están compuestas por diversos obstáculos, entre 
los que se suelen incluir el paso de rocas, vadeo de un río o subir pendientes muy elevadas 
(Cultural, 2003). Serán de menor o mayor dificultad según la categoría del trial.  
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Las competiciones de trial indoor se realizan en circuitos artificiales montados dentro de 
estadios, en los que concursan entre quince o veinte pilotos. Los materiales que se utilizan para 
la construcción de circuitos son troncos, piedras, neumáticos, contenedores, vigas de madera, 
tubos grandes de cemento, rampas metálicas, etc. Las zonas también pueden incluir la 
superación de un listón de altura o de longitud.  
La moto de trial tiene ajustes para poder facilitar su manejo, debido a las características 
de la modalidad deportiva. Las motos que se utilizan tienen un peso inferior a los 70 kg (Gifford, 
2006). Las principales características son: 
- Motor elevado 
- Anchura del depósito, el asiento y las estriberas reducida 
- Dirección con amplios manillares y con una posibilidad de giro mayor  
- Peso muy reducido. Una moto de 250 cc pesa unos 80 kg 
- Neumáticos con unos pequeños tacos para facilitar el agarre 
También existe la modalidad de trial con coches o camiones, que se penaliza por el 
número de cintas que se tocan. En esta modalidad el copiloto colabora haciendo contrapeso. 
 
Motociclismo estilo libre o Freestyle  
Los pilotos deben realizar saltos y acrobacias, aterrizando correctamente. Algunas 
competiciones son por tiempo, otras por el mejor truco o las competiciones cara a cara con 
otro competidor. El jurado valora la complejidad, novedad, variedad, extensión y prolijidad de 
las acciones.  
Acrobacia Aérea o Vuelo Acrobático 
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Consiste en la realización de maniobras y piruetas con un avión acrobático, de forma 
individual o colectiva. La mayoría de las maniobras consisten en la rotación del avión sobre el 
eje vertical, longitudinal o transversal. Cuando la competición es en equipo pueden volar entre 
4 y 20 aviones.    
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4. DEPORTE DE MOTOR DE VELOCIDAD: AUTOMOVILISMO Y 
MOTOCICLISMO 
 
Mi objetivo es frenar, siempre, justo después de la marcas dejadas por otros pilotos. 
Michael Schumacher 
Piloto Formula 1 (Alemania) 
 
Este apartado se centra especialmente en las modalidades de velocidad, las cuáles se 
realizan en un circuito de asfalto cerrado y que son las que tienen mayor cobertura mediática. 
Estas son las modalidades deportivas en las que tomadas en consideración a la hora de plantear 
este trabajo. Entre ellas se incluyen: 
- Automovilismo de velocidad, incluyendo open-wheel o single-setter, karting, turismos, 
etc. 
- Motociclismo de velocidad, incluyendo minivelocidad, pocket bikes, scooters, etc.  
 
 
4.1. Clasificación Actividades Deportivas 
 
Una de las clasificaciones tradicionales sobre las tipologías de deporte (Parlebas, 1981; 
Riera, 1985), divide las modalidades deportivas según el nivel de cooperación y oposición que 
requiere el deporte. En el caso de los deportes de motor, es compleja su ubicación ya que 
depende en gran medida del formato de competición. En el formato de velocidad se 
encontrarían dentro de los deportes con oposición sin colaboración.  Igual que en los deportes 
de lucha, la natación o las carreras de atletismo, los adversarios influyen directamente en el 
rendimiento y el resultado del deportista. En el caso de las modalidades de rallies con copiloto, 
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esta modalidad se podría considerar deportes sin oposición con cooperación. Y en algunos 
tramos cronometrados pasaría a ser un deporte sin oposición ni cooperación.  
Tomando en consideración la clasificación de los deportes según sus demandas 
psicológicas realizada por Vanek y Cratty (1970), los deportes de motor se incluyen en las 
actividades en las cuales el riesgo de lesión o muerte es inminente. En este grupo, además de 
las carreras de coches y motos, también se incluyen deportes como el boxeo, el esquí, la 
escalada (Schad, 2000), el paracaidismo, el ciclismo o el excursionismo. Una de las 
características compartidas de estas modalidades es la velocidad en la que se realizan estas 
actividades. Este factor exige un buen tiempo de reacción por parte de los deportistas, para 
responder tanto a estímulos simples como complejos. 
 En esta línea Zucherman (1983) define los deportes de alto riesgo como aquéllos donde 
existen evidencias de accidentes graves, como por ejemplo: el paracaidismo, las carreras de 
coches, el vuelo sin motor, el buceo libre y el esquí alpino.  
 
4.2. Características Compartidas 
 
El automovilismo y el motociclismo de velocidad comparten numerosas características.  
Su contextualización permite enmarcar con mejor precisión las necesidades psicológicas que 
suponen este tipo de deportes: 
1. La competición se celebra en un circuito cerrado, de asfalto, diseñado específicamente 
para la celebración de competiciones de deportes de motor de velocidad.  Por un lado, 
se garantizan unas condiciones de seguridad altas a los pilotos; pero, por otro lado, 
limita la posibilidad de entrenamiento en el espacio real de competición. Los circuitos 
tienen una longitud media aproximada de entre 4 y 6 quilómetros.   
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2. La velocidad.  Al ser este el principal objetivo de estas modalidades, entrañan un riesgo 
continuo. Una visión interesante del mismo es la aportada por Zuckerman (1983) dónde 
el riesgo es clasificado por la consecuencia (lesión, castigo o daño mental), en función 
de una apreciación objetiva o subjetiva.  Horvath y Zuckerman (1993) han sugerido que 
las experiencias pasadas exitosas con la asunción de riesgos pueden llevar a una 
reducción del riesgo percibido, aumentando potencialmente la posibilidad de que un 
deportista corra riesgos en el deporte. 
3. Modalidades individuales. En ambos deportes se compite de manera individual.  
Durante la competición y los entrenamientos, las únicas vías de comunicación con el 
equipo son la pizarra (en motociclismo) y la radio (en automovilismo).  
4. Inexistencia de la figura del entrenador.  Este hecho provoca que el piloto tenga que 
delimitar quién será la persona de referencia en los entrenamientos y la competición; 
deba recurrir a varios expertos para diseñar y desarrollar el entrenamiento; y, asuma 
cuestiones que, quizás, en principio no le corresponderían en otros deportes (Garcés de 
Los Fayos et al. 2006).  
5. Tanto las competiciones nacionales como las internacionales se clasifican en función del 
tamaño del motor (Mateo-March et al. 2013). 
6. En las competiciones mayores, así como en la mayoría de carreras que se disputan en 
estas modalidades deportivas, el formato consiste en la realización de tres o cuatro días 
de residencia consecutivos en el circuito o alrededores, combinando la celebración de 
tres tipos de actividades: entrenamientos libres, entrenamientos cronometrados y 
carrera oficial. Su duración aumenta en función del nivel de competición, variando en un 
rango de una a tres sesiones (D’Artibale, Tessitore y Capranica, 2008) y su duración a 
partir de los treinta minutos y las dos horas: 
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- Entrenamiento/s libre/s: destinados al reconocimiento del circuito, calibrando las 
curvas y la forma más eficaz de entrar en ellas, y a la toma de contacto con la 
moto/coche para poderla adaptar al circuito (entre treinta y sesenta minutos) 
(Cultural, 2003). 
- Entrenamiento/s cronometrado/s, oficial/es o clasificatorio/s: destinados a la 
búsqueda del tiempo más rápido, para ello se puede utilizar material o una 
configuración diferente del vehículo, que decide los puestos desde donde se tomará 
la salida en la carrera oficial (entre 30 y sesenta minutos de duración cada uno) 
(Mateo-March et al. 2013). 
- Competición/es o carrera/s oficial/es: los pilotos se sitúan en la posición que les 
corresponde en la parrilla de salida y des de allí empieza la carrera, en la cual ganará 
el piloto que antes complete el número de vueltas fijado para dar en el trazado 
(entre dieciocho y treinta en motociclismo; y sesenta y ochenta en automovilismo), 
con una duración de cuarenta y cinco minutos aproximadamente en motociclismo y 
de una hora cuarenta y cinco minutos en automovilismo.   
7. Salida. Los pilotos salen en parado cuando se apaga el semáforo rojo que señala la 
salida.  En la parrilla de salida están dispuestos por el tiempo conseguido en los 
entrenamientos oficiales.  Hacer una buena salida, rápida y por el mejor trazado, es 
importante para el transcurso de la carrera. Para obtener una ligera ventaja en las 
primeras curvas.  
8. Estructura equipo deportivo. La estructura del equipo deportivo gira alrededor del 
piloto o de los pilotos del equipo, generalmente con dos pilotos por equipo en los 
equipos profesionales, aunque en otros equipos puede competir solo uno y en otros 
pueden llegar a ser hasta cuatro o cinco.  Los equipos son multidisciplinares, puesto que 
pueden estar compuestos por mecánicos, ingenieros, el director deportivo, el jefe de 
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mecánicos, telemétricos, el psicólogo deportivo y otros profesionales que se encargan 
sobre todo de la puesta a punto del vehículo. La comunicación entre pilotos y mecánicos 
puede convertirse en un elemento crucial que puede marcar la diferencia entre el éxito 
y el fracaso en una temporada (Suay, 2002). 
9. Durante los días de celebración del Gran Premio, los espacios utilizados por ambos 
deportes son casi idénticos, puesto que cada equipo cuenta con un box, un habitáculo 
en el que se trabaja con el coche/moto y donde los mecánicos y los demás profesionales 
se encargan de la puesta a punto del vehículo.  En este espacio el piloto esperará los 
posibles cambios efectuados en el vehículo o pasará algunos momentos antes, durante 
o después de los entrenamientos y competiciones.  Otro espacio utilizado es el camión o 
carpa habilitada donde los pilotos se cambian, comen y descansan.   
10. El impacto mediático: en la mayoría de Grandes Premios acuden miles de asistentes a 
los circuitos y millones de personas lo siguen por televisión.  Además, los resultados 
obtenidos suelen ocupar las páginas de los periódicos deportivos durante la siguiente 
semana.   
11. El sistema de distribución de puntos. El campeonato consiste en la celebración de varios 
grandes premios, en los cuáles los pilotos van sumando puntos en función de la posición 
obtenida al final de cada una de las carreras y el ganador será el que más puntos 
obtenga al finalizar el campeonato.  El ganador de la carrera consigue 25 puntos y los 
demás obtienen una puntuación menor.  En la máxima categoría de automovilismo 
puntúan los 10 primeros y en motociclismo los 15 primeros.   
12. La dependencia de la máquina. En ambos deportes el piloto necesita ser capaz de sacar 
el máximo partido del vehículo, puesto que necesita que esté a su máximo nivel para 
poder ser competitivo respecto a los demás rivales.  Esta preocupación “obsesiva” 
porque la moto o coche esté en perfectas condiciones (“puesta a punto”) se debe a que 
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cualquier pequeño contratiempo o desajuste tiene sus consecuencias.  En el mejor de 
los casos, esto significa que el piloto no consigue una buena clasificación; pero en el 
peor de los casos, esto puede provocar abandonos o caídas (con los obvios riesgos de 
lesión física) (Dosil y Garcés de Los Fayos, 2005). Si el vehículo falla, se queda sin 
gasolina o recibe un golpe muy fuerte de otro vehículo que lo inhabilita, en muchas 
ocasiones la competición termina para este piloto. 
13. Penalizaciones. Existe un comité que analiza la competición y que regula la comisión de 
infracciones (por ejemplo, avanzarse en la salida o cometer una acción de conducción 
considerada peligrosa). Estas pueden ser penalizadas con el drive through penalty, el 
stop and go penalty, la suma de tiempo o de posiciones, hasta la descalificación de la 
carrera o de la competición, en los casos más graves.  
14. Condiciones ambientales. Los coches y las motos normalmente están configurados para 
correr en seco, así cuando hay cambios a nivel meteorológico (sobretodo lluvia), el 
riesgo de colisión o accidente aumenta. En condiciones de mojado es necesario cambiar 
los neumáticos y hacer los ajustes pertinentes en la configuración del vehículo.  En este 
sentido, la estrategia que se adopte (el momento en el que se entre a boxes a cambiar 
los neumáticos o a cambiar de vehículo) puede condicionar en gran medida el resultado 
final obtenido.   
15. Seguridad. Los pilotos compiten en circuitos que cumplen los requisitos de seguridad 
estipulados, regulados por la Federación Internacional de Motociclismo (FIM) y la 
Federación Internacional de Automovilismo (FIA).  
16. Banderas. El uso de banderas por parte de los comisarios de pista o el director de 
carrera para señalizar distintas circunstancias en carrera (lluvia, aceite en el asfalto, 
accidente, reducir la velocidad, etc.) son propias de estas modalidades deportivas 
(Anexo 6).  
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17. Estrategia. Una parte fundamental de las competiciones de velocidad es el uso de la 
estrategia en la que se encuentran diferencias en función de la veteranía del piloto o de 
sus preferencias personales. El piloto hace uso de su propia táctica según haya podido 
comprobar en los entrenamientos dependiendo de los adversarios, el tipo y estado de 
circuito y de su propia preferencia. En motociclismo existen diferentes tipos de 
estrategias, entre las cuales se pueden encontrar: 
- Los pilotos que prefieren ir detrás del piloto que ocupa la primera posición del 
grupo, corriendo en grupo, muy próximo al primero pero dejando que sea este el 
que imponga el ritmo de la carrera. De esta forma el piloto que va detrás “a rebufo” 
sufre menos resistencia al aire y su vehículo no tiene que ir tan forzado. 
Aprovechando este desahogo para sacarle el máximo rendimiento en las últimas 
vueltas o curvas de la competición. 
- Existen corredores que no se sienten relajados si hay otro piloto delante de ellos, 
prefiriendo pasar a la primera posición en cualquier oportunidad que se les 
presente, imponiendo así el ritmo que más beneficio les pueda aportar cuando van 
delante “tirando del grupo”.  
- Algunos prefieren conducir rozando los límites del circuito, de una forma bastante 
espectacular, mientras otros que parecen conducir de una forma calculadora, 
controlada con precisión quirúrgica en el límite (Arguelles, 2008). 
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5. INVESTIGACIONES DE CIENCIAS DE LA ACTIVIDAD FÍSICA Y EL DEPORTE 
APLICADAS A LOS DEPORTES DE MOTOR 
 
Yo gano el título, pero detrás hay una base: mi equipo, el sponsor, Honda, toda mi familia… ellos me 
ayudan a conseguirlo. 
Marc Márquez 
Piloto Moto GP (España) 
En este apartado se detalla el estado de la investigación de los deportes de motor desde 
las Ciencias de la Actividad Física y el Deporte. En primer lugar se presentan las publicaciones 
realizadas sobre la preparación física del piloto. Estas se complementan con los estudios 
existentes sobre nutrición deportiva, endocrinología, fisiología y medicina deportiva.   
El entrenamiento de la condición física está teniendo cada vez mayor protagonismo en los 
deportes de motor y puede mejorar el rendimiento en competición (Baur, Müller, Hirschmüller, 
Huber y Mayer 2006; Lorenzo, 2003). Sin embargo, la preparación física en estos deportes dista 
todavía de un conocimiento científico debido, en parte, a la escasez de trabajos de 
investigación sobre este tema. Este hecho redunda en que el entrenamiento de la condición 
física se realiza en base a la actuación intuitiva (Rodríguez, Zabala, Sánchez-Muñoz y Casimiro, 
2010).   
Uno de los trabajos pioneros fue el de Turner y Taylor (1992), en el cuál propusieron cinco 
tipos de velocidad, necesarias para el automovilista (Tabla 11).  
Tabla 11. Tipos de velocidad necesarias para el automovilista 
Tipo de velocidad Descripción 
Velocidad gestual Actuar rápidamente y de la mejor forma, en las diferentes acciones del 
manejo 
Velocidad reacción Reacción rápida en las acciones sorprendentes del vehículo, el terreno y los 
rivales 
Velocidad anticipación Anticipar diferentes variables del terreno y aprender la hoja de ruta 
Velocidad de decisión Rápida decisión para efectuar una acción eficaz, entre las múltiples posibles 
Velocidad de realización Registrar la información de la acción (ver, oír, sentir) y valorarla rápidamente 
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En la Tabla 12, se pueden observar distintos trabajos sobre la preparación física en los 
deportes de motor.  
Tabla 12. Resumen de los estudios sobre la preparación física de los pilotos y áreas abordadas 
Autores y 
vehículo 






Los pilotos están entre 
160-180 pulsaciones 
por minuto durante los 
35’ de la competición 
(Álvero, 2003) 
Posición en la moto: Sentado con flexión 
dorsal buscando la aerodinámica. 
Es importante trabajar la musculatura 
abdominal y la dorso-lumbar. 
  
COCHE 
Baur et al. 
(2006) 
 
 No se encontraron 
diferencias 
significativas (p> 
0,05) para la 
estabilidad 
postural, la fuerza 
del extensor de la 
pierna o la fuerza y 
resistencia del 
brazo. 
 El tiempo de reacción 
de los pilotos de 
carreras fue 
significativamente 
más rápido que los 







Diferente a otras 
actividades 
esencialmente físicas 
como el remo, la 
halterofilia o el 
ciclismo. 
 Elemento facilitador 
en situaciones de 
exceso de tensión 




Desarrollo de gestos 
veloces: rapidez 










Todas las intensidades, 
priorizando alta 
intensidad (fibras IIb y 
IIa), para soportar el 
calor de la cabina, 
resistir el cansancio y 
las curvas. 
Fuerza explosiva de 
tipo balístico: (1) 
Fuerza máxima alta 
para dar una 
respuesta veloz y 
eficaz,  (2) fuerza 
veloz y (3) fuerza 
resistencia zona 
media y cuello, 
para contrarrestar 
la fuerza de la 
gravedad y la carga 
del volante. 
Elasticidad 
Lograr una amplitud 
óptima durante el 
recorrido del volante 
y el cambio en los 
pedales. 
Velocidad gestual, de 
reacción, de 
anticipación, de 
decisión y de 
realización 










Depende del  circuito, 
número de rectas, tipo 
de curvas (abiertas o 
cerradas), longitud del 
trazado, etc. (1) 
Capacidad aeróbica: 
porcentaje elevado 




de los 35 min (3) 
Tolerancia lactato: 7-8 
mMol/l hasta 35’ (4) 
Glucógeno para 
producir energía 
aeróbica y anaeróbica. 
Prioriza la fuerza 
resistencia y el 
método “hasta el 




significativos, que  
exigen una 





la fatiga con 
relativa rapidez. 




permite el máximo 
recorrido en las 
articulaciones en 
posiciones diversas, 
permitiendo al sujeto 
realizar acciones que 
requieren de gran 
agilidad y destreza. 
(1) Velocidad gestual 
(muscular y 
coordinación visual 




para realizar un gesto 
técnico en el menor 
tiempo) 
(2) Velocidad de 
reacción: tiempo 
entre el inicio de un 
estímulo (semáforo 
en verde) y el inicio 
de la respuesta. 
Destaca: anticipación. 
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Cohen (2001) señala las variables a tener en cuenta en la preparación de un piloto de 
automovilismo: variables principales (fuerza centrífuga, vibraciones del coche, esfuerzo 
cardíaco, condiciones atmosféricas) y variables secundarias (tipo de pista, estado de la pista, 
características del coche, tipo de carrera, alimentación, características de la vestimenta, 
cambios de husos horarios, altura, descanso, etc.).  
Diversos textos referentes a la preparación física en deportes de motor también 
contemplan la importancia de trabajar los aspectos mentales (Cohen, 2001; Ifrán, 2001; Baur et 
al. 2006). 
También se ha estudiado de forma específica aspectos de fisiología (D’Artibale et al. 2008; 
D’Artibale, Tessitore, Tiberi y Capranica, 2007), medicina deportiva (Tomida et al. 2005), 
dietética y nutrición (Martín, Blasco,  Fargueta, Olcina y Monleón,  2015; Rodríguez, Casimiro, 
Sánchez, Muros  y Zabala, 2012) y endocrinología (González, 2009) (Tabla 13). Además de 
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Tabla 13. Resumen de los estudios de otras Ciencias del Deporte vinculadas con los Deportes de Motor 
 
TEMÁTICA OBJETIVO MUESTRA RESULTADOS 
NUTRICIÓN 
Martín et al. (2015) 
Analizar los hábitos de 
entrenamiento de pilotos de 
nivel internacional y sus 
antecedentes deportivos, 
historial de lesiones y dolencias. 
N = 18 pilotos 
Cuestionario 20 ítems 
(edad, nivel deportivo, 
datos entrenamiento, 
datos lesiones). 
A pesar de las pocas horas de entrenamiento 
semanal las pilotas valoran su estado físico 
como normal o bueno. Existen correlaciones 




Rodríguez et al. 
(2012) 
Conocer los hábitos 
nutricionales de los pilotos de 
motociclismo élite. 
N = 27 
Pilotos de motos élite 
internacional  (Red Bull 
Rookies Cup Moto GP) 
varones (15.3± 1.11 años), 
con una  experiencia  
competitiva de 3.64±2.79 
años. 
 
El 96.2% de los pilotos se alejan de las 
recomendaciones nutricionales (cinco 
comidas al día); y de la recomendación de 3 
raciones diarias de cereales (15.4%) y pan 
(30.8%). Existen diferencias significativas en 
la hidratación entre un día de entrenamiento 
y un día de competición (p= 0,008). 
PREPARACIÓN FÍSICA 
Y NUTRICIÓN 
Rodríguez et al. 
(2010) 
Evaluar el contexto de 
entrenamiento y de la condición 
física en jóvenes pilotos de 
motociclismo de élite 
internacional. 
N = 27 
Pilotos de motos élite 
internacional  (Red Bull 
Rookies Cup Moto GP) 
varones (15.3± 1.11 años), 
con una  experiencia  
competitiva de 3.64±2.79 
años. 
Importancia de seguir un programa de 
entrenamiento para mejorar la condición 
física y el rendimiento. Revisar los patrones 
alimentarios, modificándolos en 
entrenamientos y en competición 
(implicando familiares y entrenadores). 
Mejora estadísticamente significativa en 
tiempos por carrera y puestos en 
competición en el grupo experimental. Las 
intervenciones grupales han sido eficaces 




Analizar la respuesta de 
distintos marcadores 
psicológicos y biológicos 
(testosterona y cortisol) para 
determinar la ansiedad 





D’Artibale et al. 
(2008)  
Evaluar la carga física (tasa 
cardíaca y concentración de 
lactato en sangre) de las 
competiciones internacionales 
(entrenamientos libres, 
entrenamientos oficiales y 
competición) de motociclismo 
de carretera masculinas. 
N = 34  
Pilotos de la European 
Road-Race Motorcycling 
Championship (125 GP, 
250 GP and 600 cc). 
Durante las carreras la tasa cardíaca en más 
del 92% del tiempo se sitúa por encima del 
90% de la frecuencia cardíaca máxima. Los 
niveles de lactato incrementan después de 
los clasificatorios y las carreras. El 
motociclismo impone una carga alta a los 
pilotos, que deben poseer la aptitud 
adecuada para mantener las altas 




D’Artibale et al. 
(2007) 
Investigar la carga fisiológica de 
los entrenamientos libres, 
sesiones de calificación y 
carreras oficiales de las 
competiciones de motociclismo 
femenino. 
 
N = 26 
 
El motociclismo  impone un esfuerzo físico 
muy intenso para los pilotos que necesitan 
controlar sus motos, debido a las 
aceleraciones y desaceleraciones frecuentes. 
 
FISIOLOGIA 
Gobbi, A. , Francisco, 
R., Tuy, B., Kvitne, R. 
y Nakamura, N., 
(2005) 
  
Analizar las características 
fisiológicas de los pilotos  off-
road de alto rendimiento para el 
diseño de programas de 
entrenamiento.  
 
N = 27  
(10 pilotos enduro, 7 
pilotos de motocross y 10 
pilotos de rallies del 
desierto). 
Los pilotos de enduro y los de rallies del 
desierto presentan características fisiológicas 
y antroprométricas similares. Los pilotos de 
motocross tienen más masa muscular, 
fuerza, poder aeróbico y atributos físicos.  
MEDICINA 
DEPORTIVA 
Tomida et al. (2005) 
Investigar la incidencia y 
características de las lesiones, 
los riesgos relativos y los 
factores que influyen en la 
incidencia entre los 
competidores de élite de la 
motocicleta en Japón. 
N = 117 pilotos de élite 
(36 motociclismo de 
velocidad, 60 de 
motocross y 21 trial). 
60 lesiones graves (25 motociclismo de 
velocidad, 32 en motocross y 3 en trial). 
Las lesiones más comunes fueron fracturas 
(45),  lesiones de ligamentos (8) y lesiones de 
tejidos blandos (2).  
Tasa general de lesiones de 22,4 cada 1000 
horas. 
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6. INVESTIGACIONES DE PSICOLOGÍA DEL DEPORTE APLICADAS A LOS 
DEPORTES DE MOTOR 
 
La vida es correr. El resto es solo esperar a la próxima carrera. 
Valentino Rossi 
Piloto Moto GP (Italia) 
 
La Psicología del Deporte aplicada al motor no es un área de estudio ampliamente 
investigada. Dosil y Garcés de Los Fayos (2005) sitúan las primeras aproximaciones en los 
estudios clásicos vinculados con la aviación.   
Henry (1941) centró su estudio en las diferencias de personalidad entre deportistas y 
estudiantes de aviación y Delecchi (1943) en los factores psicológicos a tener en cuenta en el 
entrenamiento de los pilotos de avión.  
En la Tabla 14 se presentan las investigaciones realizadas en deportes de motor 
vinculadas con la psicología del deporte.  
Tabla 14. Resumen de las investigaciones en Psicología del Deporte aplicada a los Deportes de Motor 
Autores Objetivo Muestra Resultados 
Mateo-March 
et al. (2013) 
Evaluar si el efecto de una 
intervención en habilidades 
técnicas y condición física 
sobre la percepción de estrés, 
autoestima, la autovaloración, 
la valoración de otros, y 
finalmente la ejecución. 
 
N = 27 
Pilotos de motos élite 
internacional (Red Bull 
Moto GP Rookies Cup 
Grupo experimental = 
16 pilotos. 
El GE mantuvo controlado el nivel de estrés, una 
mejor técnica, condición 
física y psicológica y además obtuvo mejores 
resultados en las competiciones, en 




Descubrir las diferencias 
existentes entre pilotos. 
N = 8 





Existen diferencias entre los pilotos, 
denominadas “jerarquías” de pilotos, que van 




Descripción de su experiencia 
como psicólogo deportivo 
desde 2006 hasta 2009 para 
pilotos de coches.  
 
N = 50 Mejor aceptación de la psicología deportiva 
entre los pilotos japoneses.  
Arguelles 
(2008) 
Investigar el perfil de un piloto 
de carreras y las habilidades 






Los pilotos obtuvieron puntuaciones más bajas 
en “libertad de miedo”. 
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Blaur et al. 
(2006) 
Comparar el tiempo de 
reacción, la capacidad de 
rendimiento, la estabilidad y la 
capacidad de resistencia de los 
pilotos de élite. 
 
N = 18 
G. Experimental (8) 
G. Control (10) 
El tiempo de reacción de los pilotos fue 
significativamente más rápido que el grupo 
control (p = 0,004). 
Patel (2006) Conseguir una mayor 
comprensión de cómo los 
pilotos de motocross 
profesionales ven la palabra 
“demandas mentales” y cómo 
esto les influye. 
 
N = 7  
pilotos de motocross 
profesionales 
Las estrategias de afrontamiento utilizadas son: 
control de pensamientos, permanecer centrado, 





Estudiar si existen diferencias 
entre los riesgos reales y 
asumidos por las distintas 
partes interesadas en los 
deportes de motor. 
N = 203 
Espectadores (49), 
oficiales de carrera (69), 
miembros de equipos 
(63) y administradores 
de seguridad (22) 
Diferencias significativas entre la percepción de 
riesgo de cinco deportes de motor, entre los 
distintos grupos, pero con un orden similar al 
riesgo real. En el grupo de espectadores existe 
una relación inversa entre la percepción de 




Analizar la construcción de 
identidad de los pilotos de 
automovilismo deportivo. 
 
 “Ser piloto”: anteriormente estaba asociada a la 





Presentar el proceso de 
recuperación seguido por un 
equipo multidisciplinar, 
integrado por el equipo del 
piloto, el psicólogo deportivo, 
el preparador físico y los 
médicos deportivos. 
N=1 




El piloto presenta mejoras en los 12 constructos 
establecidos en un periodo de 12 semanas. El 
piloto reconoce un incremento de la motivación 
y confianza en la vuelta a la competición 
mediante el programa de apoyo psicológico. El 
preparador físico considera que mayor beneficio 
ha sido el cumplimiento del tratamiento y la 





Estudiar si el entrenamiento 
mental en visualización mejora 
el rendimiento. 
 
N = 34 
No pilotos (13) y 21 
pilotos (7 control, 7 
G.Exp. 1 y 7 G.Exp. 2) 
 





Analizar las características de 
personalidad de los pilotos de 
motos, así como el perfil más 






Describir los factores 
psicológicos a tener en cuenta 
cuando se entrena a pilotos de 
avión. 
 
 Capacidad de concentración, percepción de la 
velocidad, juicio, respuestas psicomotrices, 
habilidades de cálculo de distancias, memoria y 
respuesta emocional. 
 
Henry (1941) Establecer diferentes perfiles 
de personalidad que ayudaran 




La mayoría de estudios realizados en los últimos 30 años se centran principalmente en la 
descripción del perfil psicológico de los pilotos. Se han estudiado las características de 
personalidad en motociclismo (Carzedda y Massara, 1990) o la construcción de identidad en 
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automovilismo (Masson, 2000). En este sentido, Johnsgard (1968) y Krickler (1965) indican que 
el piloto de coches es controlado, metódico e introvertido.  
También se ha estudiado la percepción del riesgo por las distintas partes interesadas en el 
motor (Fuller y Myers-Cough, 2001). Más recientemente Patel (2006) estudia las demandas 
mentales en motocross, Arguelles (2008) el perfil de un piloto de carreras, y Lewis, Patterson y 
Pegg (2012) las diferencias existentes entre pilotos en función de su edad.  
Algunos estudios indican la importancia del trabajo psicológico en los deportes de motor, 
así como la eficacia de las intervenciones. Passos y Gouveia (1998) se centraron en la 
visualización sin encontrar diferencias estadísticamente significativas; Jevon y O’Donovan 
(1998) en el proceso de recuperación de una lesión y Kozuma (2011) en un proceso formativo 
para pilotos de automovilismo. Por su parte, Blaur et al. (2006) y Mateo-March, (2013) 
plantearon su trabajo con un grupo experimental que recibía una intervención, el cual obtuvo 
mejores resultados que el grupo control en las distintas variables estudiadas (tiempo de 
reacción, nivel de estrés, técnica, condición física y psicológica y resultados).  
La gestión del estrés que exige el riesgo que entrañan estas modalidades deportivas 
aparece en varios trabajos (Mateo-March, 2013; Arguelles, 2008; Fuller y Myers-Cough, 2001; 
Masson, 2000;  Jevon y O’Donovan, 1998). 
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7. NECESIDADES PSICOLÓGICAS EN LOS DEPORTES DE MOTOR 
 
El resultado final no puede ser el más seguro, así que siempre hay algún riesgo; pero estamos dispuestos 
a tenerlo en cuenta, porque nos encanta competir y nos encantan los deportes de motor y es peligroso. 
Sebastian Vettel 
Piloto Formula 1 (Alemanya) 
 
A continuación se realiza una descripción de la aplicación de las variables psicológicas 
básicas para explicar el éxito deportivo: atención y concentración, autoconfianza, motivación y 
nivel de activación (Dosil, 2008; Weinberg y Gould, 2010), prestando especial atención a su 
aplicación a los deportes de motor.   
 
7.1. Atención y concentración   
 
Orlick (2004) afirma que una de las habilidades mentales que caracteriza a los deportistas 
de élite es su capacidad de adaptarse y recuperar la concentración ante eventuales 
distracciones.  La influencia de la atención/concentración en los deportes de motor está 
directamente relacionada con los procesos de estar alerta, recibir y asimilar información, 
analizar datos, tomar decisiones, actuar a tiempo y actuar con precisión (Garcés de Los Fayos et 
al. 2005).  
 En motociclismo y automovilismo la atención y la concentración son dos capacidades 
psicológicas que están altamente involucradas: (1) la concentración en el manejo técnico, 
táctico y psicológico de la moto/coche; (2) la atención a cualquier situación o estímulo que 
permita al piloto evitar el accidente; y (3) el manejo del foco atencional cuando sucede un 
evento imprevisto, como un accidente. Para conseguir un buen rendimiento, ya sea marcar el 
menor tiempo posible (en un clasificatorio) o ser el primer piloto en cruzar la línea de meta (en 
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la carrera). El piloto necesita estar atendiendo en todo momento a estímulos concretos que le 
interesen (ruido de la moto/coche, sensación de presión en las manos, diferentes trazadas, 
etc.), porque son los que inciden positivamente en su rendimiento durante el tiempo que dura 
la competición. Es fundamental ser capaz de concentrarse durante el tiempo que se está 
compitiendo.  Tener conocimiento y dominio de los procesos de concentración es fundamental 
para poder evolucionar y mejorar las prestaciones y los ajustes de la moto/coche, así como la 
adaptación del conjunto piloto-vehículo al circuito en el que se vaya a disputar la carrera.    
De la misma forma, el formato competitivo también exige que el piloto sea capaz de 
mantener la concentración durante los días de la competición, mediante  la creación de un plan 
de acción o la planificación de actividades deportivas o divertidas para el piloto (Dosil y Garcés 
de los Fayos, 2005).  
Por el contrario, en los deportes de motor también es común escuchar el término 
desconcentración, entendido como la dificultad para centrarse en los estímulos relevantes de la 
tarea o bien la distracción ante distractores (personales, ambientales o físicos) como fallas en el 
vehículos, despistes propios o malos tiempos (Urra, 2008). Kozuma (2011) destaca la 
importancia de la capacidad de refocalizar la atención cuando el piloto ha sufrido un choque o 
problemas mecánicos. Durante la reparación, los mecánicos, los patrocinadores o los aspectos 
económicos pueden distraerles. Así los pilotos necesitan ser capaces de concentrarse y 
focalizarse rápidamente en la carrera nuevamente.  
 Lorenzo (2003) habla de la preparación mental del piloto de motociclismo, vinculada con 
uno de los aspectos diferenciales de este deporte, su elevado coste económico. Por ese motivo 
“para sacar el máximo rendimiento del tiempo de entrenamiento conviene que desde el primer 
minuto estemos concentrados en lo que estamos haciendo y sigamos, sin pérdidas de tiempo, 
el plan de entrenamiento que hayamos decidido (p.54)”.  
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En el deporte se requiere el dominio de distintos estilos atencionales para adaptarse a las 
circunstancias de cada momento (Boutcher, 1992). Una de las teorías más populares en la 
variable atención fue la propuesta por Nideffer (1976, 1991). En ella distingue distintos estilos 
atencionales, combinando la dirección de la atención (interna y externa) con la cantidad de 
estímulos a los que se atiende (estrecha o amplia).  Según este modelo, tan importante es el 
conocimiento y el dominio de la tipología de atención necesaria para cada acción del 
juego/competición, como la capacidad para cambiar de foco atencional con rapidez.  A 
continuación se presenta la aplicación del modelo propuesto por R. Nideffer (1976) a los 
deportes de motor: 
Tabla 15. Aplicación del modelo de los estilos atencionales de R. Nideffer a los deportes de motor 
  DIRECCIÓN 










 En la salida de la carrera, ver la posición 
de los rivales 
 Seleccionar los neumáticos para la 
carrera, teniendo en cuenta la previsión 
meteorológica y las decisiones que 
pueden tomar los  otros pilotos 
 
ANALIZAR Y PLANIFICAR 
 Estudiar la posición de los pilotos rivales, para decidir 
la estrategia  
Reducida 
ACTUACIÓN 
 Atención al semáforo de salida,  
 Detectar un fallo mecánico en la moto 
 Una derrapada 
 
PREPARACIÓN, ENSAYO MENTAL Y CONTROL 
 Control de la respiración (por ejemplo, en la salida) 
Nota: Adaptado de Garcés de Los Fayos et al. (2005; 2006) y Suay (2002). 
 
Otro modelo para explicar la atención en el ámbito del deporte es el propuesto por Dosil 
(2008), en la que la atención respondería a la interacción entre el deportista y la situación, que 
se explicaría distinguiendo entre dos tipos de estímulos, en función de su relevancia en el 
proceso atencional.  Los estímulos dominantes (ED) son aquellos estímulos que ocupan el lugar 
principal en la atención del sujeto; y, los estímulos fluctuantes (EF), aquellos estímulos que 
pueden aparecer y/o desaparecer en la situación en la que se encuentra el sujeto. Este modelo 
además distingue entre estímulos de alta o baja intensidad, en función de su probabilidad de 
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llegar a convertirse en ED). En este sentido, el rendimiento del deportista estará relacionado 
con su capacidad de seleccionar los estímulos relevantes a la situación, aunque en ciertos 
momentos habrá estímulos fluctuantes de una gran intensidad que realmente puedan 
dificultar.   
En alto rendimiento, la pérdida de concentración en un momento determinado puede ser 
suficiente para cometer un error de enorme importancia, por ejemplo, tener una caída en 
motociclismo o una salida de pista (Dosil, 2008). En este sentido, se señala la utilización de la 
atención selectiva y la adquisición de la concentración básica (junto al control del 
pensamientos, la valoración del riesgo y la temeridad, y el afrontamiento del miedo), como los 
aspectos a tener en cuenta en la optimización de la asunción de riesgos inherentes a este 
deporte (Garcés de Los Fayos et al. 2006). 
  
7.2. Autoconfianza  
 
Vealey (1986) define la autoconfianza como la creencia o grado de certeza que los 
individuos poseen sobre sus habilidades de obtener el éxito en el deporte. Las definiciones más 
recientes siguen esta línea, puesto que la describen como la convicción que una persona tiene 
de que puede llevar a cabo las habilidades necesarias (físicas y mentales) para ejecutar con 
éxito la conducta requerida para producir un determinado resultado (Vives y Garcés de Los 
Fayos, 2002) o el grado de certeza, de acuerdo con las experiencias pasadas, que tiene el 
deportista respecto a su habilidad para alcanzar el éxito en una determinada tarea (Dosil, 
2008).  
En la literatura científica encontramos distintas denominaciones para el concepto 
autoconfianza: confianza deportiva, autoeficacia, autoestima, confianza en el movimiento, 
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expectativas, seguridad, etc. Garcés de los Fayos et al. (2006) la incluyen dentro de la fortaleza 
mental y de la personalidad resistente del piloto, vinculándola con la seguridad en uno mismo 
ante cualquier acontecimiento relacionado con los entrenamientos y la carrera o respecto a su 
capacidad para lograr sus objetivos.  
Jones y Hardy (1990) y Vealey (2005) afirman que la confianza es el factor que con mayor 
consistencia distingue a los deportistas altamente exitosos de sus compañeros menos exitosos. 
Garcés de los Fayos et al. (2005) vinculan directamente cinco factores de la confianza, con la 
probabilidad de obtener un buen rendimiento y resultados. Destacan la importancia de que el 
piloto tenga una confianza absoluta en su propio potencial; la capacidad para vencer obstáculos 
y lograr los objetivos que se establecieron al inicio; la preparación mental, física, táctica y 
técnica; los objetivos y en su equipo técnico.  
Dosil y Garcés de Los Fayos (2005) diferencian dos tipos de autoconfianza en el 
motociclismo: la confianza relacionada con la conducción de la motocicleta y la asunción de 
riesgos y la confianza relacionada con el logro de resultados. La primera está relacionada con la 
forma de objetivar los riesgos, para conocer dónde están los límites en cada situación 
(diferencia entre puedo y debo) y ver dónde una imprudencia puede producir una caída. La 
segunda está vinculada con el análisis constructivo de los resultados; de los errores cometidos 
en anteriores carreras, centrándose en cómo solucionarlos; y de los riesgos que los pilotos 
deben superar para evitar perder autoconfianza o manifestar emociones irracionales o 
inseguridad.   
Se ha constatado que confiar en las posibilidades de uno mismo es imprescindible para 
enfrentarse con éxito a cualquier situación.  Ser capaz de tener una confianza óptima es 
fundamental para que los pilotos sean capaces de rendir, teniendo en cuenta una característica 
que los define, debe tener un carácter “temerario-racional” (Garcés de Los Fayos et al. 2005). 
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Los pilotos son personas temerarias cuando asumen conducir al límite de lo que supone tener 
un accidente, pero son altamente racionales porque ese límite está planteado desde el análisis 
pormenorizado de distintas variables que pueden influir en el estilo de conducción, reduciendo 
mucho las probabilidades de éxito. 
Así, tener la confianza justa en las prestaciones y límites de la moto/coche y el trazado es 
imprescindible para arriesgar, pero sin pasarse; obteniendo así el mejor rendimiento en la pista.  
Krikler (1965) indica que la habilidad mental durante la conducción y una actitud positiva son 
primordiales para ser competitivo. 
 Dosil (2008) presenta una propuesta de los niveles de confianza, que en el caso de los 
deportes de motor se aplicaría como se describe en la Tabla 16.  
Tabla 16.  Aplicación de los niveles de confianza de Dosil (2008) a los deportes de motor 
Nivel de confianza  Ejemplo 
Falta de confianza El piloto presenta dudas sobre su capacidad para realizar una buena carrera. 
Este hecho se puede deber a varios motivos: un mal inicio de campeonato, una 
mala sesión de entrenamientos, la falta de regularidad, una mala salida, 
experiencias negativas en ese mismo circuito, etc. 
Exceso de confianza Cuando la valoración sobre las opciones del piloto es muy superior a su nivel 
real.  Por ejemplo, cuando este sólo se fija en sus tiempos, sin ver que los de 
sus rivales están a su nivel o superior; cuando le llega una nueva pieza o 
solución mecánica, y cree que con eso ya conseguirá estar dónde le 
corresponde durante la carrera; o, por ejemplo, cuando en competición se 
escapa de sus rivales y, finalmente lo atrapan, porque se ha relajado. 
Falsa confianza El piloto muestra una actitud (con sus mecánicos, la prensa, su jefe de 
mecánicos, etc.) de una mayor seguridad en sus posibilidades que la que 
realmente tiene.  Son verbalizaciones externas de confianza que ocultan la falta 
de confianza interna. Cuando esto sucede, el piloto enfatiza en demasiadas 
ocasiones su buen momento de forma, recordando su éxitos en carreras 
anteriores, buscando el apoyo de los demás, etc. 
Confianza óptima El piloto se siente seguro de sus posibilidades. Esta seguridad está ligada con 
sus posibilidades reales de rendimiento.   
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Weinberg y Gould (2010) proponen algunas preguntas para evaluar la autoconfianza: 
¿Cuando tengo exceso de confianza?, ¿Cómo me recupero de los errores?, ¿Cuándo tengo 
dudas sobre mí mismo?, ¿Mi confianza es constante a lo largo de todo el evento?, ¿Soy indeciso 
y dubitativo en algunas decisiones? o ¿Cómo reacciono frente a la adversidad?. 
Vives y Garcés de Los Fayos (2002) concluyen que la finalidad de la evaluación de la 
autoconfianza no ha de ser otra que la de personalizarla a cada deportista y modalidad 





Es uno de los tópicos más estudiados en psicología del deporte (Moreno y Cervelló, 
2010), considerándola actualmente como uno de los elementos más determinantes e 
influyentes en la práctica deportiva.  
Desde las primeras definiciones (Sage, 1977) ya se distinguen dos dimensiones 
principales en la motivación: la dirección e intensidad del propio esfuerzo. Cashmore (2002) y 
Woolfolk (1996) definieron la motivación como un proceso interno que activa, dirige y 
mantiene la conducta hacia un objetivo.  Escartí y Brustad (2002) o Weinberg y Gould (2010) 
detallan las dimensiones de dirección e intensidad de la motivación.  La dimensión direccional 
responde al por qué un sujeto se orienta hacia un tipo de actividad/objeto u otra/o (por 
ejemplo: las ganas de conseguir una vuelta rápida); mientas la dimensión intensidad se 
relaciona con el esfuerzo en realizar determinadas actividades, que incluye el empleo de 
tiempo y energía (por ejemplo: las ganas de realizar una preparación física sistematizada).   
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La motivación se ha demostrado clave para la adherencia y el compromiso en el deporte 
(Iso-Ahola y St. Clair, 2008). En este sentido, Rodríguez et al. (2013) señalan la importancia de 
los hábitos de entrenamiento de los pilotos, en el periodo precompetitivo y competitivo, 
centrándose en el entrenamiento físico.  Los psicólogos del deporte pueden favorecer la 
adherencia a la preparación física que exigen los deportes de motor (Dosil, 2005).   
El desarrollo del compromiso del piloto facilita la correcta gestión de los percances que 
puedan aparecer a lo largo de la temporada, mejora la capacidad de sacrificio y 
consecuentemente el rendimiento del piloto (Garcés de los Fayos et al., 2006). Suay (2002) 
expone situaciones propias del motociclismo en las que la motivación determina el resultado, 
como las ganas de adelantar al piloto de delante, de volver a la pista tras una caída o seguir 
compitiendo cuando los resultados obtenidos son decepcionantes.  
La teoría de la autodeterminación de Deci y Ryan (2000) es uno de los principales 
enfoques de esta materia. En ella se desgrana la motivación intrínseca, la motivación extrínseca 
y la amotivación. En referencia a la motivación intrínseca Garcés de los Fayos et al. (2006) 
señalan la importancia de tener en cuenta el grado de ilusión y motivación que el piloto 
presenta sobre la actividad, más allá del factor competitivo como elemento de un programa de 
prevención a nivel mental. Mientras que la motivación extrínseca en el caso de los pilotos del 
motor iría relacionada con las ganas de subir al podio, de ganar a otros pilotos, de tener fans, 
ganar dinero, ser popular o mediático, etc. Ntoumanis (2001) y Xiang y Lee (2002) demostraron 
que la orientación hacia la tarea y la motivación intrínseca determinan la continuidad y la 
reducción de las tasas de abandono.   
Un área muy relacionada con la motivación deportiva son las atribuciones causales, 
entendidas como el proceso cognitivo a través del cual las personas buscan una causa a un 
REVISIÓN DE LA LITERATURA 
65 
 
evento o conducta observada (Weinberg y Gould, 2010). Estas se han reconocido como un área 
central en el comportamiento de logro y en el desempeño (García, Sánchez y De Nicolás, 1999). 
En las publicaciones sobre deportes de motor también se vincula principalmente a la 
importancia de la correcta aplicación de la técnica del establecimiento de objetivos (Suay, 2002; 
Dosil y Garcés de Los Fayos, 2005; Kozuma, 2011). Suay (2002) afirma que es habitual que los 
pilotos tengan un objetivo de resultado central para la temporada (Ejemplo: “Terminar entre el 
décimo y el quinto lugar en el Campeonato”), que idealmente se formula de forma flexible, 
determinado por el equipo al que el piloto pertenece, al presupuesto con el que cuenta y el 
tipo de vehículo.  
En este sentido Garcés de los Fayos et al. (2005) proponen los siguientes ejemplos: 
Tabla 17. Aplicación de los distintos tipos de objetivos a los deportes de motor 
Tipos de objetivo Ejemplo de objetivo 
Objetivo de resultado Quedar entre los 3 primeros. 
Objetivo de rendimiento Colocarse en una posición aerodinámica en las rectas. 
Objetivo de proceso o 
realización 
Atender a los estímulos relevantes en la salida, colocándose el 
casco como «señal de aviso» en el momento de comenzar el 
warm up. 
 
Suay (2002) enfatiza la importancia de establecer distintos tipos de objetivos 
(psicológicos, físicos, técnicos, tácticos, etc.) en los distintos momentos, poniendo algunos 
ejemplos (Tabla 18). 
Algunos aspectos característicos de esta modalidad deportiva tales como los costes, el 
formato de la competición, la dependencia del vehículo o el riesgo a sufrir lesiones graves, 
tienen un alto impacto en la motivación, especialmente en los pilotos jóvenes o amateurs. 
Situaciones de extrema dureza física y mental en las que el deportista se obliga a estar al límite 
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son frecuentes en el deporte competitivo, donde, sin lugar a dudas, la motivación es el 
elemento que permite seguir adelante (Dosil, 2008). 
Tabla 18. Ejemplo de una planificación de objetivos en distintos periodos de la temporada 
Periodo Tipo de objetivo Ejemplo de objetivo 
No Competitivo Entrenamiento Entrenar 10 horas 
Estirar 20 minutos 
 Condición física 10 x 80 kg en sentadillas 
Correr 10 km por debajo de 4 min/km 
 Técnicos Bajar un segundo por vuelta en circuito de motocross 
Practicar 10 veces derrapada a derechas 
 Psicológico Bajar activación después de cada 5 vueltas al circuito 
PI: una vuelta en cada circuito del campeonato 
Entrenamiento 
en circuito 
Puesta a punto moto Ajustar suspensión trasera 
Eliminar vibración horquilla 
 Psicológico Practicar la rutina precarrera 
Regular activación entrando a boxes 
 Rendimiento Rodar entre 1’46’’ y 1’48’’ 
Vuelta rápida ente 1’45’’ y 1’46’’ 
Carrera Psicológico Completar la rutina precarrera (regular activación en 
parrilla de salida, visualizar una buena salida) 
Abrir foco atencional antes de la 4ª curva 
 Táctico Conservar neumáticos primera mitad 
Ir al rebufo de… 
 Rendimiento Rodar por debajo de 1’46’’ 50 
Entrar entre los 8 primeros 
 
Gutiérrez (2000) después de analizar los estudios de la motivación realizados los últimos 
años, concluye que los diferentes tipos de motivación (intrínseca, extrínseca, de logro, 
orientación de meta, de competencia, etc.) han servido para mejorar el conocimiento de la 
forma en que los participantes en actividades físicas y deportivas pueden desarrollar, mantener 
e incrementar sus niveles de motivación personal.  Es decir, mediante el análisis de la 
motivación se persigue el objetivo de ser capaces de mejorar las herramientas para persistir en 
la actividad física.   
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7.4. Nivel de activación 
 
El nivel de activación frecuentemente se relaciona con conceptos como presión, nervios, 
ansiedad o estrés (Dosil, 2008).  Malmo (1959) considera el arousal como una activación 
general física y psicológica del sujeto que se extiende por un continuo que va desde estados de 
sueño profundo a estados de máxima alerta. Dosil y Caracuel (2003) indican que la ansiedad 
conlleva un conjunto de reacciones suscitadas por una situación en la que puede ocurrir algo 
amenazante, aversivo, nocivo, peligroso o simplemente no deseado.  Garcés de los Fayos et al. 
(2005) y Dosil y Garcés de Los Fayos (2005) hablan de ansiedad violenta en los deportes de 
motor, donde además de los resultados deportivos, el elemento riesgo señalado anteriormente 
es presente en todo momento. 
El control del nivel de activación es una de las habilidades a trabajar con los deportistas 
con la finalidad de mejorar su rendimiento, adaptándolo a los requerimientos de los distintos 
momentos de la actividad deportiva. Landers y Arent (2001) correlacionaron el nivel de 
activación con el rendimiento deportivo, tomando en consideración el deportista, la situación 
deportiva, la apreciación cognitiva de la misma, la respuesta emocional o psicológica y la 
conducta resultante. El estrés es un importante desequilibrio entre la demanda (física y/o 
psicológica) y la capacidad de respuesta en condiciones en la que la incapacidad de satisfacer 
esa demanda tiene consecuencias importantes (McGrath, 1976). 
Distintos autores han señalado las fuentes del estrés (Anshel, 2003; Anshel y Sutarso, 
2006; Buceta, 1985; Cox, 2002; Dosil y Caracuel, 2003; y Weinberg y Gould, 2010) que podrían 
aplicarse a los deportes de motor: importancia del evento (jugarse un campeonato, correr en 
casa), inminencia del evento (a medida que avanzan las sesiones de entrenamiento, conseguir 
los tiempos o la calificación deseada para la carrera), incertidumbre (cerrar el presupuesto para 
competir, cambiar de equipo o de fabricante, realizar algún cambio en la configuración del 
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vehículo), amenaza de fracaso (malas experiencias en un circuito, no estar logrando los 
resultados esperados), situaciones novedosas o desconocidas (correr en un circuito nuevo, 
inclemencias meteorológicas), experiencias frustrantes (mala salida, caída) y otros factores 
personales, familiares o profesionales (papel de los familiares en la carrera deportiva, viajes).   
Hanin (1997) desarrolla la teoría de las zonas óptimas de activación (IZOF) que propone 
que cada deportista posee una zona óptima de estado de ansiedad o nivel de activación en el 
que produce su mejor rendimiento. El nivel de activación afecta a la atención, la concentración 
y la localización visual. Garcés de Los Fayos et al. (2006) señala la importancia de aprender a 
controlar los diferentes estresores de la competición como un elemento de la intervención en 
deportes de motor. Un análisis de los últimos entrenamientos y carreras disputadas puede 
facilitar la detección de las fuentes de estrés y sus consecuencias en el piloto. En este sentido 
remarcan la importancia de conocer los pensamientos del piloto en situaciones de estrés, así 
como las emociones y variables motivacionales asociadas. Garcés de los Fayos et al. (2005)  
señalan tres momentos en los que el piloto puede experimentar una ansiedad elevada: antes 
de la competición, durante la competición y después de la competición.  
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8. DESARROLLO DE LA FORTALEZA MENTAL EN LOS PILOTOS DE VELOCIDAD 
 
Esto no es como el fútbol. Yo me pongo a más de 300 en una recta y si pasa cualquier cosa me puedo 
matar. La gente no sabe apreciar esto.  
Fernando Alonso 
Piloto Formula 1 (España) 
 
La amplia repercusión mediática de los deportes de motor no se refleja en los estudios 
científicos realizados sobre estas modalidades, si bien es cierto que presentan una serie de 
características específicas que los diferencian en gran medida de otras modalidades deportivas. 
Sus principales protagonistas, los pilotos, requieren de unas habilidades psicológicas 
particulares para afrontar su día a día cuando están conduciendo su vehículo, durante la 
competición, en la pretemporada o en los entrenamientos específicos. En los apartados 
anteriores se han señalado aspectos que permiten configurar una aproximación a la realidad 
que viven los pilotos tanto en un contexto de competición (entrenamientos y carrera), como a 
lo largo de un campeonato.   
Como se comentaba en la introducción del trabajo, el objetivo del mismo es aumentar el 
conocimiento actual sobre la psicología del deporte aplicada a los deportes de motor para 
poder mejorar la intervención en esta área.   
Una de las principales demandas de los pilotos es el desarrollo fortaleza mental, es 
decir, la sensación de control y de poder superar cualquier situación adversa que pueda 
encontrar durante el desarrollo de los entrenamientos o la competición (Garcés de Los Fayos et 
al., 2006). En la revisión realizada por Anshel (2003) concluye una serie de características 
psicológicas que presentan los deportistas de alto rendimiento: toma de riesgos, búsqueda de 
estímulos, competitividad, autoconfianza, estilo atencional, expectativas de éxito, dureza 
mental y habilidad para regular el estrés. Por su parte, Orlick (2004) propone los siguientes 
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elementos: compromiso, atención dirigida, confianza, visualizaciones positivas, preparación 
mental, control de la distracción y aprendizaje constante.  
Dosil (2008) indica que el desarrollo de las habilidades psicológicas persigue la 
consecución del flow, definido por Csikszentminhalyi (1990) como el estado en el que la 
persona está tan implicada en una actividad que nada parece importar. Es una estado óptimo 
de rendimiento en el que el piloto experimenta un control máximo sobre sí mismo y sobre la 
competición, total confianza en sus posibilidades y está completamente absorto en la actividad 
que está realizando (Jackson y Csikszentminhalyi, 1999). El estado de flow se ha asociado al alto 
rendimiento, aunque no implica que el deportista experimente su máximo rendimiento 
(Williams y Krane, 2001).  
A continuación, se exponen las principales características psicológicas de los pilotos, 
detallando las más importantes. 
Según Ifrán (2001) en el automovilismo son muy importantes las siguientes variables: 
coordinación, atención, concentración, representación, percepción, agresividad, capacidad de 
recordar o memorización, así como el manejo de la emotividad y la impulsividad. Suay (2002) 
por su parte, señala la importancia del manejo de objetivos, el control de la activación, el 
afrontamiento del estrés, la práctica guiada y la toma de decisiones como aspectos clave en el 
motociclismo. Dosil y Garcés de Los Fayos (2005) enumeran como variables importantes en el 
motociclismo la ansiedad pre-competitiva, la concentración, la focalización de la atención, la 
asunción de riesgos, la capacidad de reproducir imágenes, el autocontrol emocional, el 
establecimiento de objetivos, las habilidades de comunicación, la toma de decisiones, la 
autoconfianza y la evaluación global del rendimiento.  Garcés de Los Fayos et al. (2006) 
enumeran las principales demandas de los pilotos de automovilismo y motociclismo: potenciar 
la fortaleza mental, obtener el máximo rendimiento de la atención y la concentración, 
desarrollar un patrón de personalidad resistente, mantener la estabilidad emocional de forma 
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continua, optimizar la asunción de riesgos, aprender a controlar los diferentes estresores de la 
competición, lograr una alta cohesión de equipo, saber establecer objetivos globales y 
específicos, liderar la evolución del coche o de la moto y mejorar las habilidades de 
comunicación.  
Otro elemento importante para los profesionales que se dedican al motociclismo, es la 
referencia de Dosil y Garcés de Los Fayos (2005), en la que destacan cinco elementos 
importantes para entender este deporte:  
 Comprender la terminología específica. 
 Saber que si el vehículo falla, la competición se pierde. 
 Los riesgos que toman los pilotos. Los pilotos entrarían dentro de la categoría High 
Sensations Seekers de Zuckerman (1991). 
 El entrenamiento técnico está relacionado con la conducción de las motos. 
 Que aunque haya un equipo alrededor del piloto trabajando para él, a veces éste se 
siente solo y aislado.   
 
8.1. Peculiaridades Psicológicas de los Deportes de Motor 
 
Los deportes que utilizan vehículos de motor para su práctica presentan una serie de 
diferencias respecto al resto de deportes que, consecuentemente, tienen repercusiones a nivel 
mental: 
1) Dependencia del vehículo o dependencia tecnológica (Suay,  2002; Garcés de Los 
Fayos et al., 2006) 
a. El rendimiento que obtiene un piloto, aunque en la mayoría de los casos se trate 
de una modalidad individual, no depende solamente de él mismo.  Por este 
motivo, el piloto no sólo debe estar muy bien preparado (a nivel físico, técnico, 
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estratégico y mental), sino que debe conocer muy bien el vehículo (dominarlo) 
para ser capaz de obtener el máximo rendimiento (tanto el del vehículo, como el 
del binomio piloto-vehículo).  
b. Es importante que sea capaz de adaptarse a las características del vehículo, 
teniendo en cuenta que este dependerá de aspectos como: 
- El presupuesto que tenga el piloto o equipo 
- Si el vehículo es oficial (de fábrica) (Suay, 2002), o bien de un equipo 
privado.  Normalmente los equipos oficiales tienen mejores materiales y 
reciben las novedades con mayor rapidez.  
- Los avances de la tecnología e ingeniería del equipo del piloto en 
comparación con otras marcas. 
- Las peculiaridades de cada circuito.  Hay circuitos en los que ciertas marcas 
rinden mejor que otras, por las características del asfalto, de temperatura, 
tipo de trazado (circuito rápido, circuito con muchos cambios de velocidad, 
circuito con muchos virajes de derechas, etc.).  
c. Si el vehículo falla, ya sea por accidente o por un problema mecánico, en muchas 
ocasiones supone que el piloto no puede seguir compitiendo.  Cuando esto 
sucede en los entrenamientos, los mecánicos pueden repararlo o hay algunos 
pilotos que disponen de un segundo vehículo, así que, aunque pierdan tiempo 
efectivo del entrenamiento, pueden seguir compitiendo; pero si esto sucede en 
la competición normalmente supone el abandono del piloto.  El hecho de 
finalizar la competición no depende completamente del piloto.  
2) El piloto (y el copiloto), durante la competición, está aislado de los demás.  Aunque 
forma parte de un equipo, encima de la moto o del coche está solo y, además, él es el 
responsable de demostrar cuál es el nivel del equipo y de conseguir los resultados del 
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mismo.  Es decir, tiene un equipo más o menos amplio detrás, trabajando para él, pero 
en la competición es él quién le saca rendimiento a la moto/coche. Este hecho a veces 
también implica que el piloto pueda acumular tensión encima del vehículo, que en 
algunos casos descargará cuando llegue al box.   
3) El proceso de toma de decisiones es más difícil, por dos motivos principales: 
a. La velocidad de la acción. La mayoría de modalidades deportivas de motor, 
incluyen el factor velocidad en sus parámetros para conseguir el rendimiento.  
Este aspecto provoca que el deportista tenga que tomar las decisiones en un 
intervalo de tiempo mucho más reducido que en otros deportes. 
b. El riesgo. En las categorías competitivas suelen superarse los 200 km/h y 
puntualmente los 300 km/h (Suay, 2002). Las decisiones que toma un piloto no 
sólo tienen consecuencias en el resultado de una competición, sino en su 
seguridad y la de los demás pilotos.  La gestión de este factor es importante 
puesto que el piloto debe estar pendiente de no superar los límites, pero la 
asunción de este riesgo no puede condicionar su pilotaje, puesto que sólo 
acercándose a los límites del vehículo o de la trazada podrá conseguir sacar un 
buen rendimiento.  Los mejores pilotos requieren un alto grado de toma de 
riesgo para tener éxito, sabiendo que hay una línea fina con el fracaso (Arguelles, 
2008).  
 




Uno de los objetivos que persiguen los pilotos en los entrenamientos cronometrados es 
conseguir una buena posición en la parrilla de salida.  Así, además de buscar el mejor ajuste del 
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vehículo y marcar unos buenos ritmos en los clasificatorios, los pilotos ruedan para buscar un 
vuelta rápida, que les posicione de manera adecuada en la salida.  Este hecho posibilita 
empezar la competición con ventaja o desventaja respecto a los demás rivales. En este sentido, 
el piloto tiene que estar concentrado en los objetivos que persigue y conseguir sacar el máximo 
partido a las sesiones de entrenamiento.  
La salida es un momento que muchos pilotos viven con mucha tensión, puesto que 
puede condicionar el desarrollo de la carrera.  Una buena salida les puede colocar liderando al 
grupo, una mala salida puede provocar quedar rezagado, lejos de las posiciones en las que les 
correspondería estar.  Este hecho, implicaría tener que recuperar las posiciones durante las 
primeras vueltas de la competición, con el riesgo de que los adversarios se escapen.  En este 
momento crucial, con un aumento del nivel de activación de los pilotos (en algunos casos 
superando el nivel óptimo de activación) los pilotos deben realizar un movimiento de 
motricidad fina para el cuál necesitan un estado óptimo del nivel de activación, dominio del 
foco atencional y autoconfianza.  
 
Adelantamientos 
A lo largo de la carrera se suceden una serie de adelantamientos que, por ejemplo, en 
las categorías inferiores del mundial de motociclismo, Moto 3 o Moto 2, pueden provocar que 
un piloto pase de liderar un grupo a estar cerrándolo, perdiendo cinco posiciones o más en una 
curva.  Estos lances de carrera requieren del piloto una alta estabilidad emocional, que le 
permita gestionarlos de la mejor manera posible.   
En este sentido también es importante que el piloto sea capaz de conducir de manera 
inteligente, optando por la mejor estrategia, la que le permita obtener el mejor resultado al 
finalizar la competición.  En algunos momentos tendrá que elegir cuando debe arriesgar, o cuál 
es la mejor estrategia para superar a su rival directo, teniendo en cuenta su perfil de piloto.  
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El formato de la competición 
El período competitivo suele comprender unos nueve meses (de marzo a noviembre), 
celebrándose competiciones o grandes premios cada dos o tres semanas, con un intervalo 
intermedio de un mes de no competición a mitad de la temporada.  Con anterioridad al período 
competitivo, se realiza una pretemporada donde especialmente se trabajan aspectos físicos y 
puesta a punto de la moto. El formato de competición es intensivo (de jueves a domingo) 
residiendo en el circuito o en algún hotel cercano, y normalmente implica viajes largos para los 
pilotos, puesto que en la máxima categoría se compite en más de catorce países cada 
temporada, respondiendo a las alternativas de circuitos que reúnan las características 
necesarias para celebrar este tipo de acontecimientos.  Estos aspectos generan una serie de 
consecuencias para los pilotos (Garcés de Los Fayos et al., 2006):  
- Casi todas las competiciones se realizan lejos de su lugar de residencia habitual, sin el 
apoyo presencial de familiares y amigos. 
- Tienen que hacer grandes viajes, cogiendo aviones, coches de alquiler… 
- Conviven con su equipo durante la estancia en los circuitos. 
- Conviven también con los demás pilotos y equipos, por esto muchas veces entre ellos 
se habla de la “familia”, con implicaciones positivas y negativas.  Puesto que si existe 
una buena relación con los demás es algo bueno para el piloto, pero si existe algún tipo 
de enemistad es más probable que coincidan fuera de la competición y les pueda 
afectar.   
- Les resultará más difícil aislarse de la competición, puesto que en muchos casos 
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Posición en carrera (Ir a rebufo, tirar del grupo, ir en grupo, etc.) 
Aunque cada piloto se siente más a gusto en una u otra posición en carrera, el 
entrenamiento psicológico a desarrollar en este punto consiste en asesorar al piloto sobre la 
mejor estrategia mental a seguir en cada una de estas situaciones, de manera que esté en el 
nivel óptimo de activación que le permita tomar las mejores decisiones posibles. En este punto 
es importante trabajar el autocontrol, la tolerancia a la frustración, la capacidad para solucionar 
problemas, la fluidez mental y la capacidad y convencimiento de superación de situaciones 
adversas (Garcés de Los Fayos et al., 2006).  
 
Condiciones meteorológicas adversas (lluvia, viento, calor, frío, luz, etc.) 
La competición en un espacio abierto implica que las condiciones medioambientales 
incidan en el rendimiento del vehículo y del piloto.  
En el propio reglamento se incluye la posibilidad de entrar a boxes para cambiar 
neumáticos en caso de lluvia o bien de hacer parar la competición, puesto que cambia mucho el 
funcionamiento del vehículo en unas condiciones u otras, aumentando enormemente la 
peligrosidad de la conducción. La posibilidad de caída en mojado aumenta un 60% (Garcés de 
Los Fayos et al., 2005), aunque también hay pilotos que son muy buenos “en mojado”.  
El viento afecta a la estabilidad de la conducción del piloto, el calor produce un mayor 
desgaste en los neumáticos y el frío que tengan que calentarse los neumáticos más de lo 
habitual para asegurar el agarre.  
El psicólogo del deporte debe conocer cómo se siente el piloto en cada una de estas 
condiciones ambientales, con el objetivo de lograr que las afronte de forma constructiva 
persiguiendo su adaptación a las mismas.  
 
 




Cuando el piloto ha sufrido una caída en una parte concreta del circuito, puede recordar 
esa experiencia y condicionarle en su conducción. 
De la misma forma, cuando el piloto culmina el proceso de recuperación de una lesión 
que le ha apartado de la competición la preparación psicológica también debería integrarse en 
el proceso   
 
Clasificación 
El puesto en la clasificación del piloto también puede incidir en su forma de pilotar o en 
su estrategia, tomando más o menos riesgos. En este sentido es importante reflexionar con el 
piloto sobre cuál es la mejor estrategia a seguir en competición para lograr el mayor 




































A continuación se presentan de forma unificada los objetivos e hipótesis planteados en el 
Estudio 1 y el Estudio 2.  
Objetivo General  Estudio 1: Construir un cuestionario para evaluar la fortaleza mental de los 
pilotos de forma específica (Cuestionario Necesidades Psicológicas de los Pilotos – CNP-P) que 
cumpla las propiedades psicométricas.  
 Objetivo Específico 1.1: Construir un cuestionario a través del análisis factorial 
exploratorio que sea válido y fiable. 
 Objetivo Específico 1.2: Obtener un cuestionario que mida cuatro factores 
psicológicos de los pilotos: motivación, atención y concentración, autoconfianza y 
nivel de activación, con un nivel de fiabilidad de cada factor aceptable. 
 
Objetivo General Estudio 2: Conocer el grado de fortaleza mental de los pilotos a través del 
Cuestionario de Necesidades Psicológicas del Deportista (CNPD) de Dosil (2005) y el 
Cuestionario de Necesidades Psicológicas del Piloto (CNP-P).  
 Objetivo Específico 2.1: Género. Valorar la relación entre la variable género y la 
fortaleza mental de los pilotos. 
 Objetivo Específico 2.2: Nacionalidad. Analizar si la fortaleza mental se ve afectada por 
la nacionalidad del piloto.  
 Objetivo Específico 2.3: Edad. Conocer como varía la fortaleza mental en función de la 
edad del piloto.  
OBJETIVOS E HIPÓTESIS 
82 
 
 Objetivo Específico 2.4: Nivel de estudios. Descubrir si el nivel de estudios influye en la 
fortaleza mental de los pilotos. 
 Objetivo Específico 2.5: Ocupación principal. Saber de qué forma varía la fortaleza 
mental en función de la ocupación principal de los pilotos. 
 Objetivo Específico 2.6: Modalidad de competición. Conocer si existen diferencias en 
fortaleza mental de los pilotos en función del vehículo con el que compita.  
 Objetivo Específico 2.7: Ámbito competitivo. Evaluar las diferencias existentes en 
fortaleza mental de los pilotos en función del ámbito competitivo. 
 Objetivo Específico 2.8: Competición actual. Ver la influencia de la competición actual 
en la fortaleza mental de los pilotos. 
 Objetivo Específico 2.9: Edad de inicio. Valorar si la edad de inicio tiene alguna 
incidencia en la fortaleza mental de los pilotos. 
 Objetivo Específico 2.10: Principal motivo de inicio. Conocer cuál es el principal motivo 
de inicio. Y saber de qué manera influye el principal motivo de inicio en la fortaleza 
mental en los pilotos. 
 Objetivo Específico 2.11: Principal motivo seguir compitiendo. Descubrir cuál es el 
principal motivo para seguir compitiendo. Y, si este afecta a la fortaleza mental. 
 Objetivo Específico 2.12: Si han dejado de pilotar en algún momento. Investigar si los 
pilotos han tenido que dejar la competición en algún momento. Saber si el hecho de 
haber tenido que abandonar la competición tiene consecuencias en el grado de 
fortaleza mental de los pilotos.  
 Objetivo Específico 2.13: Resultados obtenidos. Valorar de qué manera los resultados 
obtenidos por los pilotos están vinculados con la fortaleza mental de los pilotos. 
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 Objetivo Específico 2.14: Persona de confianza. Conocer quién es la persona de 
confianza del piloto y saber si existen diferencias en fortaleza mental de los pilotos en 
función de la persona de confianza. 
 Objetivo Específico 2.15: Horas de dedicación semanal. Saber cuál es su dedicación 
semanal al entrenamiento y si la dedicación semanal a la preparación específica influye 
a la fortaleza mental de los pilotos. 
 Objetivo Específico 2.16: Valoración influencia aspectos físicos, técnicos, estratégicos y 
psicológicos en el rendimiento. Conocer la percepción de la importancia de los aspectos 
que influyen en el rendimiento.  
 Objetivo Específico 2.17: Formato administración. Finalmente, también se quiere 
determinar si la administración online del cuestionario presenta diferencias en los 
resultados finales con la administración presencial.  
 
2. Hipótesis 
Hipótesis General 1: El Cuestionario Necesidades Psicológicas de los Pilotos (CNP-P) cumple las 
propiedades psicométricas. 
 Hipótesis Específica 1.1: El cuestionario construido es válido y fiable. 
 Hipótesis Específica 1.2: El CNP-P mide cuatro factores que explican la fortaleza 
mental: motivación, atención y concentración, autoconfianza y nivel de activación. 
Hipótesis General 2: Existe relación entre los resultados obtenidos a través del CNPD y del CNP-
P. 
 Hipótesis Específica 2.1: Género. Los pilotos varones son más fuertes mentalmente que 
las mujeres.  
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 Hipótesis Específica 2.2. Nacionalidad. Los pilotos españoles son más fuertes 
mentalmente que los pilotos de otras nacionalidades. 
 Hipótesis Específica 2.3: Edad. Los pilotos poseen una fortaleza mental más alta a 
medida que van creciendo. 
 Hipótesis Específica 2.4: Nivel de estudios. Los pilotos con mayor nivel de estudios 
obtienen puntuaciones superiores en los cuestionarios.  
 Hipótesis Específica 2.5: Ocupación principal. Los pilotos cuya ocupación principal sea 
entrenar poseen una mayor fortaleza mental. 
 Hipótesis Específica 2.6: Modalidad deportes de motor. No existen diferencias en 
fortaleza mental en función del tipo de vehículo. 
 Hipótesis Específica 2.7: Ámbito competitivo. Los pilotos que compiten en un ámbito 
competitivo nacional o  internacional puntúan más alto.  
 Hipótesis Específica 2.8: Competición actual. No habrá diferencias en fortaleza mental 
en función del tipo de competición en el que participe en piloto.  
 Hipótesis Específica 2.9: Edad de inicio. Los pilotos que empiezan antes a pilotar poseen 
un nivel de fortaleza mental mayor. 
 Hipótesis Específica 2.10: Principal motivo inicio. El principal motivo de inicio de los 
pilotos será la pasión por el motor y esta opción irá ligada a unos niveles de fortaleza 
mental superiores. 
 Hipótesis Específica 2.11: Principal motivo seguir compitiendo. El principal motivo para 
seguir compitiendo será porque les sigue gustando, y este irá asociado a un nivel de 
fortaleza mental mayor. 
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 Hipótesis Específica 2.12: Dejar de competir. La mayoría de los pilotos tendrá que 
haber dejado de competir en algún momento. Los pilotos que han dejado de competir 
en algún momento puntúan más bajo en los cuestionarios. 
 Hipótesis Específica 2.13: Resultados obtenidos. Los pilotos con mejores resultados 
puntúan más alto en fortaleza mental.  
 Hipótesis Específica 2.14: Persona de confianza. Los pilotos tienen como persona de 
confianza su padre o madre. No habrá relación entre la persona de confianza y la 
fortaleza mental del piloto. 
 Hipótesis Específica 2.15: Dedicación semanal. Los pilotos dedicarán la mayor parte del 
tiempo de su entrenamiento a la preparación física. Y habrá una relación directa entre 
las horas a la semana de entrenamiento y la fortaleza mental. 
 Hipótesis Específica 2.16: Importancia aspectos físicos, técnicos, estratégicos y 
psicológicos. Los pilotos le dan mucha importancia al factor psicológico. 
 Hipótesis Específica 2.17: Formato Administración.  Existen diferencias 
estadísticamente significativas entre la administración del cuestionario presencial y la 

































ESTUDIO 1 – CREACIÓN DEL CUESTIONARIO DE 












Como se viene señalando a lo largo del Capítulo 1, la creciente especialización a cada 
modalidad deportiva argumenta la importancia de la elaboración de instrumentos de 
evaluación específicos que permitan un mayor ajuste a las demandas psicológicas de la 
modalidad en cuestión. Una vez descrita la realidad de los pilotos y revisado el estado actual de 
la literatura sobre la psicología aplicada a los deportes de motor, se ha creado un cuestionario 
válido y fiable que permite evaluar las principales necesidades psicológicas en estas 
modalidades deportivas, centrándose principalmente en las modalidades de velocidad. La 
creación de este cuestionario amplia las herramientas a disposición de los psicólogos 




Para el Estudio 1 se ha utilizado el método correlacional o selectivo, caracterizado por no 
hacer uso de la manipulación experimental ni la asignación de sujetos al azar (Cronbach, 1975). 
Su carácter es descriptivo y exploratorio, con el objetivo de obtener datos, ordenarlos, 
clasificarlos y establecer relaciones causales entre variables (Alaminos y Castejón, 2006). Esta 
metodología ofrece mayor validez externa y ecológica que la experimental. El uso del 
cuestionario se denomina normalizada ya que, a diferencia de la entrevista, en los cuestionarios 
el sujeto lee la pregunta, hecho que ofrece mayor control sobre lo que se pregunta. En este 
estudio, concretamente, se ha utilizado el análisis factorial que es una técnica correlacional de 
reducción de datos y estimación de dimensiones subyacentes.  
Para la elaboración de la versión definitiva del Cuestionario de Necesidades Psicológicas 









En primer lugar se presentan los principales datos demográficos para describir la 
muestra sobre la cual se basa la creación del cuestionario. Y, en segundo lugar, se especifica el 
proceso de administración del cuestionario.  
 
Ítems de identificación 
La muestra ha sido formada por 194 pilotos, con edades comprendidas entre los 6 y los 
62 años (Media = 28,15; Desviación Estándar = 13,14). Si se tiene en cuenta el país del piloto 
172 (88,7%) son de nacionalidad española y 22 (11,3%) de otras nacionalidades.  
Concretamente han participado pilotos de 12 países, distribuidos tal y como aparece en la Tabla 
19. 
Tabla 19. Estadísticos descriptivos de los participantes distribuidos por país de origen 
País Frecuencia Porcentaje 
España 172 88,7 
Argentina 5 2,6 
Portugal 4 2,1 
México 3 1,5 
Venezuela 2 1,0 
Ecuador 2 1,0 
Holanda 1 0,5 
Andorra 1 0,5 
Canadá 1 0,5 
Brasil 1 0,5 
Colombia 1 0,5 
Chile 1 0,5 





Si nos basamos en la variable género se distribuyen como aparecen en la Figura 1.  
 
Figura 1. Gráfico circular del género de los pilotos  
 
 Tal y cómo se puede observar en la Tabla 20, la muestra está formada por pilotos de 
moto, coche, kart y copilotos. 
Tabla 20. Distribución de los pilotos por modalidad deportiva 
Modalidad deportiva   Frecuencia   Porcentaje 
Moto 141 72,7 
Coche 26 13,4 
Karting 22 11,3 
Copiloto 4 2,1 
Moto y coche 1 0,5 
Total 194 100 
 
 
Según el nivel competitivo de los participantes (Figura 2) se puede distinguir entre los 













Figura 2. Gráfico circular del ámbito de competición de los pilotos  
 
A continuación, en la Figura 3, se presenta cuál es su ocupación principal. 
 
Figura 3. Gráfico circular del ámbito de competición de los pilotos  
 
Finalmente, para completar la información se muestra la distribución de la muestra en 































Figura 4. Gráfico de barras de la dedicación semanal de los pilotos  
 
 
Proceso de administración del cuestionario 
El cuestionario se ha administrado en formato presencial y online. Dosil y Viñolas (2015) 
señalan que las facilidades en la comunicación promovidas por las nuevas tecnologías permiten 
la colaboración nacional e internacional de los profesionales de la psicología del deporte, lo 
cual, sin lugar a dudas, contribuye a potenciar la psicología del deporte y franquear barreras 
geográficas e incluso lingüísticas que afectan de manera directa a su desarrollo.  
El formato online permite tener nuevas posibilidades de muestreo (Best y Krueger, 
2004). En la revisión de la literatura realizada por Eiroá, Fernández y Pérez (2008) se concluye 
que las muestras que se obtienen por Internet no son de menor calidad que las elaboradas por 
métodos tradicionales. Lonsdale, Hodge y Rose (2006) encontraron una diferencia positiva 
significativa en la tasa de respuesta a un cuestionario vía online en comparación con la 
administración en papel. Además, los cuestionarios online se completan más rápido y con 
menos valores perdidos. 
Muhlenfeld (2005) y Hernández-Mendo, Morales y González (2012) señalan que el 






























fiabilidad de la evaluación online (González-Ruiz et al. 2014) y la validez (Buchanan y Smith, 
1999). 
Siguiendo las recomendaciones de Dillman (2007) para la validez del formato online, en 
esta versión se han precisado en mayor medida las instrucciones previas al inicio de la prueba, 
así como en cada apartado.  
A nivel presencial se ha administrado en cuatro eventos deportivos, una para la prueba 
piloto (Campeonato Gallego de Motociclismo) y tres para la versión definitiva (Campeonato de 
Karting Autonómico en el Maresme, Campeonato de Catalunya de Motociclismo en el Circuit 
Calafat y en el Campeonato de España de Velocidad en el Circuito Ricardo Tormo - Valencia). La 
versión online del cuestionario se ha difundido a través de las Federaciones Nacionales y 
Autonómicas, revistas de motociclismo y automovilismo, a los clubes y, directamente, a pilotos 
(Tabla 21).  
Tabla 21. Lugar de recogida de los cuestionarios 
Lugar de recogida Frecuencia Porcentaje 
Online 115 59,3 
Campeonato de Karting - Prueba Maresme 14 7,2 
Campeonato España Velocidad Motociclismo - Prueba Valencia 42 21,6 
Campeonato Catalunya Motociclismo - Prueba Calafat 23 11,9 
Total 194 100 
 
La aplicación del cuestionario a nivel presencial siempre se ha efectuado por parte de la 
investigadora. El entrevistador formado para la aplicación del cuestionario intenta neutralizarse 
(Alaminos y Castejón, 2006) ciñéndose a la explicación pormenorizada de las instrucciones. A 
continuación se detalla el procedimiento seguido: 
1. Presentación de la investigadora. 




3. Insistencia anonimato. 
4. Presentación general de las preguntas. Información verbal del tiempo de respuesta. 
5. Detección de dudas y aclaración de las mismas. 
6. Comienzo cuestionario.  
Debido el formato competitivo de los deportes de motor, la mayoría de los 
cuestionarios se han cumplimentado de forma individual con el piloto en su box.  





Siguiendo el objetivo de estudio se ha elaborado el Cuestionario de Necesidades 
Psicológicas de los Pilotos (CNP-P), cuya finalidad es medir las características psicológicas de los 
pilotos centrándonos, principalmente, en los pilotos que compiten.  
El cuestionario cuenta con cuatro partes principales: los ítems descriptivos, las 
indicaciones, el CNPD adaptado a los deportes de motor y los ítems creados para el nuevo 
cuestionario. 
La primera parte del cuestionario incluye los ítems descriptivos que definen a los 
participantes en la investigación. Su definición se basó en los aspectos que se consideran 
relevantes para conocer las principales características del piloto.  
La tercera parte del cuestionario corresponde a la adaptación de los 26 ítems del CNPD 




La cuarta parte del cuestionario incluye los ítems diseñados para el nuevo cuestionario. 
El cuestionario definitivo parte de un cuestionario previo de 88 ítems, que después de la prueba 
de expertos se redujo a 69. Tras la primera prueba piloto a 66 y, tras el análisis factorial 
exploratorio, a 29 ítems. Para la elaboración del cuestionario se han diseñado ítems para 
evaluar los 4 factores que mide el Cuestionario de Necesidades Psicológicas del Deportista 
(CNPD), es decir: atención y concentración, motivación, autoconfianza y nivel de activación, 
adaptados a los deportes de motor.  
Está integrada por los ítems diseñados, los cuáles se han incluido de forma aleatoria en 
el cuestionario, incluyendo ítems directos e inversos sobre las 4 categorías mencionadas. El 
sujeto debe responder su grado de acuerdo a las afirmaciones planteadas, en una escala Likert 
de 6 puntos desde totalmente en desacuerdo hasta totalmente de acuerdo, siguiendo el 
formato del CNPD. La técnica Likert se utiliza para la construcción de escalas de actitud. Se trata 
de un modelo monótono aditivo en el que los sujetos se gradúan o se escalan ellos mismos 
respecto al objeto de actitud (Alaminos y Castejón, 2006).  
El proceso de validación del CNP-P respondió a un estudio de correlación entre los 
resultados obtenidos en los factores del nuevo cuestionario, con los factores de los primeros 26 
ítems correspondientes al CNPD.  
 
Cuestionario de Necesidades Psicológicas del Deportista (CNPD) 
Para la preparación y validación del CNP-P se utilizó el CNPD.  Se seleccionó esta prueba 
porque evalúa diversas dimensiones psicológicas que influyen en el rendimiento deportivo. El 
cuestionario incluye el nivel de activación, la confianza, la motivación y la atención-
concentración. Además se trata de una prueba formada por pocos ítems, de fácil comprensión 




El CNPD está compuesto por 26 ítems, con un alfa de Cronbach de 0,87. Según George y 
Mallery (2003) los coeficientes alfa superiores a 0,8 pueden considerarse como buenos, se trata 
de un cuestionario con una buena consistencia interna. Los resultados del Análisis Factorial 
Exploratorio dan una solución factorial final compuesta por los cuatro factores mencionados, 
que permite explicar el 51,78% de la varianza. 
El CNPD es un cuestionario cuyo objetivo es establecer la distribución de las cuatro 
variables psicológicas que estudia en las distintas modalidades deportivas. Según su forma de 
administración se podría considerar un cuestionario combinado, ya que se ha administrado de 
forma personal o cara a cara, y online mediante el envío del enlace al Google Drive. Si nos 
fijamos en su contenido se trata de un cuestionario actitudinal, ya que trata de lograr 
información sobre aspectos cognitivos de los pilotos. En referencia a la dimensión temporal es 
sincrónico porque pretende obtener información referida a un momento dado (entrenamiento, 
precompetición, competición y postcompetición). Las preguntas del cuestionario son cerradas, 
escaladas y de escalas subjetivas.  
Se puede clasificar el CNPD como una prueba estandarizada de orientación 
psicométrica, ya que estudia rasgos específicos, dando como resultado una puntuación total, 
fundamentada en elementos ampliamente estructurados que conducen a valoraciones 
objetivas de los atributos medidos.  
 
2.3 Etapas de construcción del CNP-P 
 
La elaboración de un cuestionario es un proceso laborioso que implica una serie de pasos 
a realizar cuidadosamente (Anguera, 2003). El proceso realizado ha requerido el trabajo 




experiencia en la construcción del mismo. Después de elaborar la fundamentación teórica 
sobre el tema, se diseñaron los ítems del cuestionario, los cuáles superaron distintas fases para 
demostrar su validez y fiabilidad.   
A continuación (Tabla 22) se detalla la planificación del procedimiento a seguir para la 
elaboración del Cuestionario de Necesidades Psicológicas del Piloto (CNP-P).   
Tabla 22. Planificación Procedimiento Elaboración Cuestionario 
Fases de la elaboración del Cuestionario de Necesidades Psicológicas del Piloto 
(CNP-P) 
FASE 1. PLANIFICACIÓN DEL CUESTIONARIO 
a) Fase de documentación 
b) Delimitación de la población a la que va dirigido 
c) Recursos disponibles 
FASE 2. ELABORACIÓN DEL CUESTIONARIO 
a) Instrucciones 
b)  Ítems de Identificación 
c) Adaptación del CNPD 
d) Formulación de las preguntas 
FASE 3. PRUEBA EXPERTOS 
FASE 4. PRUEBA PILOTO 
FASE 5. PROCEDIMIENTOS EMPÍRICOS DE REVISIÓN 
FASE 6. REDACCIÓN DEFINITIVA DEL CUESTIONARIO 
 
FASE 1. Planificación del cuestionario.  
Se delimita el objetivo general del cuestionario (Alaminos y Castejón, 2006): obtener 
una medida válida y lo más cercana a la realidad posible de las necesidades psicológicas de los 
pilotos.     
a. Fase de documentación. La revisión de la bibliografía relevante sobre la materia, 




elaboración del marco teórico presentado en el Capítulo 1. Una vez realizada esta 
revisión se pudo comprobar la no existencia de un cuestionario específico para 
pilotos, sino el uso de pruebas genéricas. Con el objetivo de tener un mayor 
conocimiento de las variables latentes (Hill y Hill, 2009) se realiza una búsqueda de 
los principales cuestionarios para evaluar motivación, nivel de activación, atención-
concentración y autoconfianza (Tabla 23). 
Tabla 23. Principales Instrumentos de Evaluación de las Necesidades Psicológicas 
Variable Instrumento Objetivo: ¿Qué mide? 
Atención y 
concentración 
Test of Attentional and Interpersonal 
Style (TAIS) (Nideffer, 1976) 
Estilo atencional: (1) externo amplio, (2) 
sobrecarga externo, (3) foco estrecho, (4) 
foco reducido y (5) sobrecarga interna. 
Adaptaciones a béisbol, baloncesto, fútbol y 
tenis 
 
Attentional Focus Questionnaire (AFQ) 
(Brewer, Van Raalte y Linder, 1996) 
 
 
Autoconfianza Trait Sport-Confidence Inventory (TSCI) 
(Vealey, 1986; adaptación de 
Balaguer, Palomares y Guzmán, 1994) 
 
Autoconfianza rasgo 
State Sport-Confidence Inventory 
(SSCI) (Vealey, 1986; adaptación de 





State-Trait Anxiety Inventory (STAI) 
(Spielberger, Gorsuch y Lushene, 
1970) 
 
Nivel de ansiedad en un momento 
determinado 
Nivel de ansiedad general 
Competitive State Anxiety Inventory 
(CSAI-2) (Cox, Robb y Russell, 2000)    
   
Ansiedad estado – precompetitive 
(multidimensional) 
Sport Competitión Anxiety Test (SCAT) 
(Martens, Vealey y Burton, 1990) 
 
Ansiedad competitive 
Anxiety Rating Scale (ARS) (Cox, Russel 
y Robb, 1996) 
 
 
 Sport Anxiety Scale (SAS) (Smith, Smoll 
y Schultz, 1990)  
 
 
Motivación Escala de Orientación hacia el Logro 
(AOI) (Ewin, 1981) 
Orientación hacia la habilidad deportiva 
Orientación a la tarea 




Escala de orientación hacia la 
competición (COI) (Vealey, 1986) 
Orientación a la ejecución  
Orientación a los resultados 
 
Cuestionario de Orientación en el 
Deporte (SOQ) (Gill y Deeter, 1988) 
Competitividad 
Orientación al triunfo 
Orientación a la meta 
 
Cuestionario de Orientación al Ego y a 
la Tarea en el Deporte (TEOSQ) (Duda, 
1989; Balaguer, Castillo y Tomás, 
1996) 
 
Orientación hacia la tarea 
Orientación hacia el ego 
Cuestionario de Percepción del Éxito 
(POSQ) (Roberts y Balagué, 1989; 




Escala de Motivación Deportiva (EMD) 
(Pelletier et al. 1995; Balaguer, Castillo 
y Duda, 2007) 
 
Motivación intrínseca (1) estimulación, (2) 
conseguir cosas, (3) conocer); regulación (4) 
identificada, (5) introyectada y (6) externa y 
(7) no motivación 
Generales Características Psicológicas 
relacionadas con el Rendimiento 
Deportivo (CPRD) (Gimeno, Buceta y 
Pérez-Llantada, 2001) 
Control del estrés 
Influencia de la evaluación del rendimiento 
Motivación 
Habilidad mental  
Cohesión de equipo 
 
 Psychological Skills Inventory for 
Sports (PSIS) (Mahoney, Gabriel y 
Perkins, 1987; Mahoney, 1989) 
Necesidades y recursos de los deportistas de 
competición: (1) ansiedad (control de la 
ansiedad), (2) autoconfianza, (3) 
concentración, (4) motivación, (5) 
preparación mental y (6) cohesión de 
equipo. 
 
 Cuestionario de Necesidades 




Nivel de activación 
Autoconfianza 
Nota: Adaptado de Dosil (2008) y Plataforma Online Menpas. 
Este proceso ha ofrecido argumentos para la reflexión sobre los aspectos que debe 
incluir el cuestionario: los elementos que deben formar parte de él, los momentos 
relevantes de la competición, las sensaciones y dificultades que vive el piloto, los 
factores externos que influyen en el rendimiento, etc.   
b. Delimitación de la población a la que va dirigido. El cuestionario pretende evaluar de 
manera específica las necesidades psicológicas de los pilotos de las distintas 




de las disciplinas de motor, se enfocado, principalmente, a las modalidades dónde la 
variable velocidad está más presente.  De esta manera, se limita su uso a alguna de las 
modalidades deportivas de motor, pero se ha ganado en la especificidad de sus ítems.  
c. Recursos disponibles. Se ha reflexionado sobre las posibles fuentes para la obtención 
de muestra para validar el cuestionario: Federaciones de Motociclismo y 
Automovilismo (nacionales y autonómicas), escuelas de formación, clubes de 
motociclismo y automovilismo, así como profesionales dedicados a esta área. También 
se ha incluido el formato online.  
 
FASE 2. Elaboración del cuestionario.  
En la construcción del cuestionario se han tenido en cuenta los criterios que establecen 
Azorín y Sánchez-Crespo (1986): ser fácilmente manejable; construirse de forma que las 
respuestas puedan ser fácilmente codificadas, depuradas y susceptibles de tratamiento 
informático; y, tener una estructura, sucesión de preguntas y amplitud que mantenga el interés 
de los respondientes, con un tiempo de respuesta no superior a treinta minutos.  
El cuestionario elaborado consta de cuatro partes diferenciadas: los ítems de identificación, las 
instrucciones, el cuestionario para la validación y el cuestionario diseñado específicamente para 
evaluar las necesidades psicológicas del deportista.  
a. Ítems de identificación. Son preguntas previas cuyo objetivo es conocer mejor al piloto que 
está respondiendo el cuestionario puesto que nos permiten obtener más información sobre 
sus datos biográficos y deportivos.  Se diseñaron una serie de ítems de identificación que 
actúan como variables independientes en el capítulo 4. A continuación se detallan los ítems: 





- Nivel de estudios: Primaria/Secundaria/FP/Bachillerato/Universitarios 
- Ocupación principal: Estudios/Trabajo/Deporte/Otros 
- Modalidad: Moto/Coche/Otro 
- Ámbito competitivo: Autonómico/Nacional/Internacional 
- Categoría y Cilindrada actual 
- Edad inicio competición 
- Motivo inicio: Amigos/Diversión/Hacer deporte/Familia/Probar algo 
nuevo/Dinero/Otro piloto/Pasión Motos/Otro/NS-NC 
- Motivación actual: Confianza/Me sigue gustando/Dinero/Cumplir Objetivos/Hacer 
deporte/Viajar/Otros/NS-NC 
- Has dejado de pilotar: Por qué / Cuánto tiempo 
- Resultados: victorias y pódiums último año / victorias y pódiums totales 
- Persona de confianza: padre-madre/jefe de mecánicos/miembro del 
equipo/mánager/ amigo-a/otro piloto/pareja/otro 
- Influencia parte: física, técnica, estrategia, psicológica 
b. Instrucciones: descripción detallada de los pasos a realizar para responder el cuestionario, 
haciendo hincapié en la importancia de la sinceridad, la inexistencia de respuestas correctas 
o incorrectas y el anonimato.  
c. Adaptación del Cuestionario de Necesidades Psicológicas del Deportista. En el proceso de 
construcción de un cuestionario es necesario validarlo, comparando los resultados 
obtenidos con los factores de otro cuestionario ya validado.  Para ello se ha escogido el 
Cuestionario de Necesidades Psicológicas del Deportista (Dosil, 2005). Con el objetivo de 
asegurar la mejor predisposición al mismo y la más neutral, se ha colocado los ítems del 1 al 




siguen el mismo sistema de puntuación.  Para favorecer la motivación de los pilotos a 
contestar el cuestionario de validación se han cambiado algunos de los términos del mismo 
para acercarlo lo máximo posible a su realidad: 
- Deportista  Piloto 
- Competición  Carrera 
- Deporte  Motociclismo/Automovilismo 
- Calentamiento  Warm up 
- Competir  Correr 
d. Formulación de las preguntas. Para la formulación de las preguntas del cuestionario se ha 
optado por trabajar factor a factor, partiendo de la base que en las ciencias sociales es 
habitual utilizar cuestionarios como instrumentos de medida de una o varias variables 
latentes (Hill y Hill, 2009). De los cuatro factores que pretende evaluar el cuestionario 
(motivación, nivel de activación, atención/concentración y autoconfianza) se realizó un 
brainstorming de posibles ítems, teniendo en cuenta que pudieran ser relevantes, según lo 
que recogía la literatura existente, para reflejar cada uno de estos factores en los deportes 
de motor.  El proceso para la confección de las preguntas definitivas consistió en el trabajo 
individual, combinado con las reuniones periódicas con el director de la tesis para 
determinar qué ítems tenían sentido y qué aspectos aún no estaban incluidos en el 
cuestionario.   
A continuación se señalan los principales elementos que se han tenido en cuenta para la 
redacción de los ítems con formato de escala Likert, relacionados con el contenido y con la 
formulación: 




- Uso de lenguaje sencillo y familiar (Ghiglione y Matalon, 1989; Gómez, 1990; Lohr, 
1999). 
- Uso de terminología propia de los deportes de motor. 
- Planteadas de forma que el entrevistado esté motivado, con un orden fácil de seguir 
(Alaminos y Castejón, 2006).  
- Que reflejen  los distintos momentos que vive un piloto: entrenamiento fuera de los 
circuitos, pretemporada, tests, entrenamientos libres y oficiales, competición,  post-
competición. 
- Que sean expresadas de forma categórica y en sentido del ser (Alaminos y Castejón, 
2006).  
- Que se combinen ítems formulados en positivos y negativo, para minimizar los 
efectos de la aquiescencia (Vogt, King y King, 2004). Para evitar respuestas 
estereotipadas es importante que se combinen al 50% (Alaminos y Castejón, 2006).  
- Que la formulación de las preguntas sea significativa para su realidad deportiva. 
- Que los enunciados sean claros, en los que cada ítem contiene una sola pregunta 
(Ghiglione y Matalon, 1989; Gómez, 1990; Lohr, 1999; Alaminos y Castejón, 2006). 
- Que los enunciados sean neutros, en los que no se realiza ninguna inducción por 
parte del encuestador (Warwick y Lininger, 1975). 
- Que los enunciados respondan a los objetivos del estudio (Lohr, 1999). 
- Las afirmaciones están numeradas. 
- Las afirmaciones son cortas, con una extensión inferior a las 16 palabras (Brislin, 
Looner y Thorndike, 1973). 
Los códigos de respuesta para las preguntas siguieron el mismo formato que las del 




uniformidad a lo largo de todo el cuestionario. En cada una de ellas se debía seleccionar el nivel 
de acuerdo con las afirmaciones planteadas, en una escala de 1 a 6 opciones entre el 
Totalmente en desacuerdo al Totalmente de acuerdo.  Según Alaminos y Castejón (2006) 
algunos autores indican la ventaja de tener un número par de grados para evitar sesgos de la 
respuesta intermedia. Además, se incluyó la opción No sabe, no contesta, por si el sujeto no es 
capaz de dar una respuesta a la pregunta, ya sea por motivos de comprensión o de no haber 
vivido nunca ésta situación. Con esta opción se pretende evitar que, ante esta circunstancia, los 
sujetos respondiesen «en blanco» o en la posición central (Gimeno, Buceta y Pérez-Llanta, 
2001).  Muñiz (1994) indica que el proceso de creación de un test comienza por elaborar un 
número elevado de ítems, dos o tres veces superior a los que tendrá el test finalmente. El 
cuestionario inicial tenía 88 ítems.  
 
FASE 3. Prueba de expertos.  
La siguiente fase del proceso de elaboración del cuestionario fue la prueba de expertos, 
que fueron seleccionados por su vinculación con el motor.  Se seleccionaron seis expertos 
vinculados con los deportes de motor, tres del ámbito investigador y universitario, y tres 
expertos vinculados con el ámbito deportivo (entrenadores y pilotos).  Se les ha enviado el 
cuestionario completo para que puedan hacer sus observaciones sobre cada una de las partes y 
que puedan añadir cualquier comentario que se les ocurra, sobre aspectos que el cuestionario 
no cubre o que aborda de manera errónea o imprecisa.   
Este proceso ha aportado una información muy valiosa sobre ítems repetidos, no 
ajustados a lo que se quería medir o susceptibles de generar dudas. Este prueba ha producido 
ligeras modificaciones en algunos de los ítems, así como la inclusión de otros.  Después de esta 




FASE 4. Prueba piloto.  
Una vez realizados todos los pasos anteriores, se ha definido la versión preliminar del 
cuestionario. El siguiente paso ha sido la búsqueda de una muestra reducida de pilotos a la que 
administrar el cuestionario, para ver los posibles errores en la confección del mismo, prestando 
especial atención a las posibles dificultades de comprensión.  Para ello, se ha contactado con la 
Federación Gallega de Motociclismo y se ha acudido a la celebración de uno de los 
Campeonatos Gallegos, donde se ha administrado el cuestionario.  Además, también se ha 
contactado con algunos pilotos vinculados con el automovilismo, para que el cuestionario 
reflejara los dos puntos de vista. En esta etapa se ha administrado el cuestionario a 18 pilotos 
varones con una edad media de 33,94 años (DE = 8,92). Tras la primera prueba piloto el 
cuestionario se ha reducido a 66 ítems. 
 
FASE 5. Procedimientos empíricos de revisión 
Una vez recogida la muestra de 194 pilotos, se lleva ha llevado a cabo el análisis de los 
datos obtenidos. A continuación se detallan los pasos seguidos para la depuración estadística 
del cuestionario. 
En primer lugar, tras proceder a la introducción de los datos en el paquete estadístico 
IBM SPSS Statistics 22, se ha realizado un análisis preliminar de los datos, con el objetivo de 
depurar posibles errores.  
Se ha comenzado realizando un análisis de valores perdidos de cada ítem, para localizar 
los ítems con altas frecuencia de valores missing. La presencia masiva de valores perdidos en un 
ítem (>10%) se podría interpretar como una dificultad de comprensión de los sujetos, de 
manera que los ítems con alta frecuencia de valores perdidos serian eliminados. Sin embargo, 




se ha eliminado ningún ítem. En el caso de los ítems con valores missing estos se sustituyeron 
por la media. 
En segundo lugar se ha realizado un análisis de frecuencias para descartar aquellos 
ítems que mostraban variabilidad mínima, de manera que prácticamente todos los sujetos de la 
muestra contestan igual, convirtiéndose en ítems psicométricamente poco informativos.  
Tampoco se ha descartado ningún ítem por este motivo.   
La muestra recogida (194 sujetos) es más de seis veces superior al número final de ítems 
(29 ítems), hecho que avala la posibilidad de efectuar un análisis factorial. Según Muñiz (1994) 
el análisis factorial es un análisis multivariado que bajo determinadas condiciones y con ciertas 
limitaciones nos permite estimar los factores que dan cuenta de un conjunto de variables. Para 
ello, Pasquali (2003) y Almeida y Freire (2000) afirman que es necesario disponer como mínimo 
de tres veces el número total de ítems.   
 
FASE 6. Redacción definitiva del cuestionario 
Una vez completadas todas las fases descritas, se ha elaborado la versión definitiva del 
cuestionario, que cuenta con 29 ítems (Anexo 7). Además se presenta la hoja de respuestas 
para facilitar la corrección (Anexo 8). En el Anexo 9 se detallan los baremos para su 










Después de completar la muestra de cuestionarios necesarios, cubiertos mediante el 
formato presencial y online, se procede a realizar el análisis de los datos. Para conocer la 
estructura factorial subyacente se ha realizado un análisis factorial de componentes principales 
con rotación varimax, utilizando el paquete estadístico SPSS. Se ha adoptado como criterio de 
inclusión en cada factor los ítems con saturaciones superiores a 0,30; aceptado para soluciones 
ortogonales (Comrey, 1985). 
 Se realizaron varios análisis factoriales con el objetivo de encontrar la estructura que 
más se aproximara al modelo pretendido. Con el objetivo de reducir el número de ítems se 
agruparon en cuatro factores, descartando algunos ítems que presentaban cargas factoriales 
bajas en todos los factores, así como los ítems que según criterios del investigador no 
correspondían al factor resultante. A partir de ahí se ha calculado la validez y fiabilidad del 
instrumento de medición.  
 Los análisis realizados para evaluar el contraste del modelo factorial han sido positivos. 
En el test de Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) (Tabla 24), para evaluar la relación entre los 
coeficientes de correlación, se ha obtenido una puntuación superior a 0,8 (KMO = 0,804) que en 
términos estadísticos es considerada como notable. Además, la prueba de esfericidad de 
Bartlett, que evalúa la aplicabilidad del análisis factorial de las variables estudiadas, es 
significativa (p < 0,05).  
Tabla 24. Resultados Prueba de KMO y Prueba de esfericidad de Bartlett 
Medida Kaiser-Meyer-Olkin de adecuación de muestreo 0,804 







 Teniendo como propósito obtener una estructura aproximada al modelo de cuatro 
factores planteados inicialmente, se realizó un análisis factorial con cuatro factores 
determinados. Aunque los resultados iniciales no han sido acordes a lo esperado, después de 
realizar varios ajustes en los ítems seleccionados se encontró la solución que más se ajustaba al 
estudio, tal y cómo se puede observar en la Tabla 25 donde se utiliza el método de 
componentes principales de Hotelling, donde aparecen agrupados en cuatro factores. En esta 
tabla también se puede observar la fiabilidad de consistencia interna total y de cada factor.  
Al realizar el análisis factorial fueron eliminados varios ítems no válidos por su peso 
factorial, por criterios del investigador o por no correlacionar con el resto de ítems del factor. 
Finalmente se ha obtenido un cuestionario de 29 ítems con una varianza explicada del 44,5%. A 
pesar de no tener una varianza excesivamente elevada se mantuvieron los cuatro factores 
siguiendo con la idea original.  
 Para el análisis se utilizó el proceso de rotación Varimax (Kaiser, 1958) en rotación 
ortogonal, con el objetivo de minimizar el número de ítems que presentaban una elevada 
saturación en un factor, maximizando la varianza entre los factores.  
 También se calculó la fiabilidad del cuestionario, la establidad de las mediciones 
realizadas, mediante el coeficiente Alpha de Cronbach. Este coeficiente de consistencia interna 
refleja el grado de covarianza de los ítems que constituyen el test y de cada uno de los factores. 
Todos los valores obtenidos son aceptables, diferenciando entre los que se consideran buenos 
para el alpha total (0,870), el factor confianza del piloto (0,827) y el factor gestión de 
situaciones (0,816); razonables para el factor equipo (0,707); y, bajo para el factor gestión de 
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Item51 ,702    
Item35 ,634    
Item50 ,610    
Item48 ,610    
Item36 ,599    
Item49 ,581    
Item64 ,575    
Item72 ,564   ,346 
Item34 ,482 ,340   
Item71 ,478    
Item44  ,698   
Item63  ,650   
Item55  ,647   
Item88  ,640   
Item42  ,629   
Item75  ,605   
Item78 ,337 ,586 ,409  
Item45 ,311 ,497 ,375  
Item47  ,474   
Item92   ,759  
Item95   ,746  
Item66   ,550  
Item67   ,544  
Item32   ,537  
Item93   ,385  
Item73    ,673 
Item84  ,394  ,638 
Item91    ,586 
Item77    ,514 
Nota: Método de extracción: análisis de componentes principales.  Método de rotación: 
Varimax con normalización Kaiser. La rotación ha convergido en 7 iteraciones. 
 
   
 Por otra parte, también se ha realizado un cálculo de la validez predictiva, el grado de 
eficacia con el que se puede predecir o pronosticar una variable de interés, a través de la 




correlación de Pearson mide el grado de covariación entre dos variables en escalas de intervalo 
o de razón y existe una relación lineal entre ellas (Alaminos y Castejón, 2006). Existe una 
correlación directa alta en los coeficientes de Pearson y de Spearman, así como una correlación 
moderada en el de Kendall.  La varianza común roza el 60% en la puntuación total del 
cuestionario.  
Tabla 26. Correlación de la puntuación del CNPD versus CNP-P 
Puntuación Total r Pearson r² Covarianza Tau_B de Kendall Rho de Spearman 
CNPD - CNP-P 0,774* 0,599 0,578* 0,756* 
Nota: *La correlación es significativa (p < 0,001)  
También se han correlacionado los 4 factores del CNP-P con el CNPD (Tabla 27). Ambos 
cuestionarios comparten el factor Confianza y tienen ítems similares en los demás factores. Los 
resultados en el factor Confianza y Confianza del Piloto muestran una correlación directa 
moderada en la confianza del piloto en los tres coeficientes utilizados.  
Tabla 27. Correlación de los ítems en cada factor (CNPD versus CNP-P) 





Spearman CNPD CNP-P 
Confianza  Confianza del Piloto 0,747* 0,558 0,544* 0,703* 
Motivación  Equipo 0,341* 0,116 0,242* 0,333* 
Atención Gestión de Dificultades 0,301* 0,090 0,247* 0,352* 
Activación Gestión de Situaciones 0,583* 0,340 0,334* 0,465* 
Nota: *La correlación es significativa (p < 0,001)  
Cómo se deduce en la tabla 27 el coeficiente de determinación en la Confianza del Piloto 















A continuación se describen los factores de la versión definitiva del CNP-P y los ítems que lo 
componen. Como se puede ver en su descripción estos varían del planteamiento inicial. La 
nomenclatura definitiva se ha extraído del análisis de la agrupación obtenida en los ítems que 
conforman cada factor. Se ha visto como las afirmaciones que corresponden al factor poseen 
características en común, de forma que se han elaborado de nuevo los factores según la 
tipología y contenido de los ítems.  
 
Factor 1 – Gestión de situaciones 
Este factor está compuesto por diez ítems relacionados con el manejo del control de activación 
por parte del piloto en diferentes momentos de la competición, así como el control del focus 
atencional cuando la situación no es la esperada. Todos los ítems de este factor son inversos, ya 
que la obtención de una puntuación alta indica la valoración inadecuada de la gestión de la 
situación planteada (Tabla 28).  
 
 
Hipótesis General 1: El Cuestionario Necesidades Psicológicas de los Pilotos (CNP-P) 
cumple las propiedades psicométricas. 
 Hipótesis Específica 1.1: El cuestionario construido es válido y fiable. 
 Hipótesis Específica 1.2: El CNP-P mide cuatro factores que explican la 





Tabla 28. Ítems que componen el Factor 1 de la versión definitiva del CNP-P 
Gestión de situaciones (α = 0,816) 
 Cuando no estoy bien clasificado en el campeonato entreno peor. 
 Cuando estoy en la parrilla de salida, me pongo demasiado nervioso. 
 Al mirar el semáforo me noto demasiado tenso. 
 Cuando mi posición en carrera no es la que esperaba, me cuesta seguir metido hasta el final. 
 La mayor parte de caídas son por falta de concentración. 
 Un mal inicio de campeonato disminuye mucho mi confianza. 
 Hay circuitos en los que me cuesta estar centrado en pilotar. 
 Las malas experiencias en un circuito me influyen al volver a pilotar allí. 
 Después de tener un error de conducción me cuesta volver a pilotar bien. 
 Acabo las carreras cansado mentalmente. 
 
Factor 2 – Confianza del piloto 
El factor denominado como confianza del piloto incluye nueve ítems relacionados con la 
confianza que presenta en sí mismo como piloto y en su capacidad para obtener el máximo 
rendimiento de la moto/coche (Tabla 29).  
Tabla 29. Ítems que componen el Factor 2 de la versión definitiva del CNP-P 
Confianza del piloto (α = 0,827) 
 Soy capaz de sacar lo máximo de la moto (o del coche) en cada uno de los entrenamientos 
(clasificatorios y libres). 
 Aún sin buen feeling con la moto (o el coche) soy capaz de ir rápido. 
 Siempre adelanto con decisión. 
 Después de una caída, sigo confiando en mis capacidades. 
 Siempre confío en mis posibilidades en una carrera. 
 Hago fácilmente mis vueltas rápidas. 
 Soy capaz de conseguir buenos resultados con cualquier moto/coche. 
 Cuando subo al coche/moto, soy capaz de centrarme sólo en pilotar. 
 Soy un buen piloto en los clasificatorios. 
 
Factor 3 – Equipo 
El factor equipo incluye seis ítems vinculados con aspectos motivacionales relacionados con el 




comunicativos, sentido de pertenencia, la particularidad de las sensaciones que se viven en los 
boxes o las presiones externas al equipo (Tabla 30).  
Tabla 30. Ítems que componen el Factor 3 de la versión definitiva del CNP-P 
Equipo (α = 0,707) 
 Hay buena comunicación en el equipo 
 Siento que formo parte de un buen equipo 
 Mi papel es fundamental para la puesta a punto del coche/moto 
 Me gusta la preparación física que exigen los deportes de motor 
 Me resulta fácil adaptarme a la tensión del box 
 Soy capaz de aislarme de las presiones externas al equipo (padres, medios de comunicación, 
sponsors…) 
 
Factor 4 – Gestión de dificultades 
El último factor está compuesto por cuatro ítems relacionados con dificultades que tiene que 
superar el piloto en competición. Está vinculado con la toma de decisiones y el ajuste del 
binomio piloto-vehículo (Tabla 31).  
Tabla 31. Ítems que componen el Factor 4 de la versión definitiva del CNP-P 
Gestión dificultades (α = 0,640) 
 Me cuesta decidir cuáles son los mejores neumáticos 
 Me cuesta ver las indicaciones que mi equipo pone en la pizarra 
 Me cuesta apurar en las frenadas 








El Estudio 1 ha permitido elaborar un cuestionario de 29 ítems para evaluar las necesidades 
psicológicas de los pilotos de deportes de motor de velocidad. El cuestionario cumple los 
criterios de validez y fiabilidad requeridos para la construcción de instrumentos de medida.  
El cuestionario resultante evalúa cuatro factores que determinan la fortaleza mental de los 




































ESTUDIO 2 - ANÁLISIS DE LAS NECESIDADES 











El objetivo del Estudio 2 es profundizar en la comprensión de las necesidades psicológicas 
de los pilotos de velocidad.  Concretamente se estudia la fortaleza mental de los pilotos, 
tomando como referencia los resultados obtenidos en el Cuestionario de Necesidades 
Psicológicas del Piloto (CNP-P) descrito en el capítulo anterior. Además se estudian los factores 
que incluye el cuestionario: Equipo, Gestión de Situaciones, Confianza del Piloto y Gestión de 
Dificultades; en función de las variables independientes seleccionadas. También se ha utilizado 
el Cuestionario de Necesidades Psicológicas del Deportista (CNPD) para analizar la pertenencia 
del uso de un cuestionario específico para el constructo general: fortaleza mental, y los factores 
subyacentes: Motivación, Confianza, Nivel de Activación y Atención-Concentración.  
Variables dependientes: 
Constituida por la fortaleza mental, medida por la Gestión de Situaciones, la Confianza del 
Piloto, el Equipo y la Gestión de Situaciones en el caso del CNP-P; y en el caso del CNPD 
también se han medido los factores: Motivación, Confianza, Nivel de Activación y Atención-
Concentración.  
Variables independientes: 
Se han estudiado las distintas variables independientes incluidas en el cuestionario:  
3. Género 
4. Edad 
5. Nivel de estudios 
6. Ocupación Principal 
7. Modalidad de competición 
8. Ámbito competitivo 
9. Competición actual 
10. Edad de inicio 
11. Principal motivo de inicio 
12. Principal motivo seguir compitiendo 
13. Si han dejado de pilotar en algún 
momento 
14. Resultados obtenidos 
15. Persona de confianza 
16. Dedicación semanal 
17. Valoración influencia aspectos físicos, 
técnicos, estratégicos y psicológicos 






Este trabajo consiste en un estudio transversal exploratorio en el que recorremos a una 
muestra aleatoria simple del universo de practicantes de deportes de motor de habla hispana, 
mayoritariamente de España. La muestra fue seleccionada en distintos tipos de pruebas de 
campeonatos, por clubes e internet. Los cuestionarios presenciales fueron administrados con la 
presencia de un psicólogo del deporte mientras los cuestionarios online siguieron los criterios 
establecidos para este tipo de pruebas.  
2.1 . Muestra 
La muestra está constituida por ciento noventa y cuatro pilotos (N = 194), con edades 
comprendidas entre los 6 y los 62 años (Media = 28,15; Desviación Estándar = 13,14) tal y como 
ya se mostró en el Estudio 1. En la Tabla 32 se detallan las características de las variables 
independientes analizadas en el Estudio 2.  
La muestra está constituida por 177 pilotos pertenecientes al sexo masculino (91,2%) y 
17 mujeres (8,8%). 
En referencia a la edad se agruparon los pilotos en tres grupos: Grupo 1 (5-20 años), 
constituido por 67 pilotos (34,5%); Grupo 2 (21-35 años), formado por 76 pilotos (39,2%); 
Grupo 3 (Más de 35 años), integrado 51 pilotos (26,3%). 
Relativo a la nacionalidad hay 172 (88,7%) pilotos de nacionalidad española y por 22 
(11,3%) de otras nacionalidades.  
Su ocupación principal es el trabajo en 109 pilotos (56,2%), los estudios en 65 pilotos 





Tabla 32.Estadísticos descriptivos de las variables independientes del Estudio 2  
Total (N = 194) Grupos Número (n) Porcentaje (%) 
Género Masculino 177 91,2 
Femenino 17 8,8 
Edad G1 – De 5 a 20 años  67 34,5 
G2 – De 21 a 35 años 76 39,2 
G3 – Más de 35 años 51 26,3 
Nacionalidad Española 172 88,7 
Otra 22 11,3 
Ocupación Principal Estudios 65 33,5 
Trabajo  109 56,2 
Entrenar 19 9,8 
Otros 1 0,5 
Modalidad de 
competición 
Moto 141 72,7 
Coche 53 27,32 
Ámbito competitivo Provincial – Autonómico 69 35,6 
Nacional – Internacional  125 64,4 
Dedicación semanal G1 – Menos de 15 horas   159 82,0 
G2 – Más de 15 horas 35 18,0 
 
En función de la modalidad practicada 141 pilotos son de motociclismo (72,7%), 26 de 
coche (13,4%), 22 de karting (11,3%), 4 son copilotos (2,1%) y 1 practica ambos deportes 
(0,5%). 
En función del ámbito competitivo, los pilotos se han dividido en dos grupos: provincial 
y autonómico, con un grupo de 69 pilotos (35,6%) y nacional e internacional, con un grupo de 
125 pilotos (64,4%). 
En referencia a su dedicación semanal al entrenamiento se ha agrupado a los pilotos en 




estratégico y psicológico. El Grupo 1 incluye los pilotos que dedican menos de 15 horas al 
entrenamiento y está formado por 159 pilotos (82%) y el Grupo 2 incluye a los pilotos que 




Para analizar las necesidades psicológicas de los pilotos de motociclismo y 
automovilismo se utiliza el Cuestionario de Necesidades Psicológicas de los Pilotos (CNP-P). Este 
instrumento se ha construido en el Estudio 1, siendo constituida la última versión por 29 ítems 
(Anexo 7) agrupados en 4 factores (Gestión de Situaciones (GS), Confianza del piloto (CP), 
Equipo (E) y Gestión de dificultades (GD)). Además también se ha utilizado el Cuestionario de 




El procedimiento utilizado ha sido el análisis de comparación de medias de las variables 
independientes. Para verificar las diferencias de medias (variables dicotómicas: hombres y 
mujeres; españoles y no españoles; haber ganado alguna competición o no) se empleó la “t” de 
Student.  
Por otro lado, para las comparaciones de las variables edad, nivel de estudios y 








A continuación se presentan los resultados obtenidos, siguiendo los objetivos e 
hipótesis planteadas.  
La Tabla 33 muestra las diferencias existentes entre el género masculino y femenino. Se 
aprecia que los hombres puntúan más alto en las puntuaciones totales de ambos cuestionarios, 
así como en la mayor parte de factores, excepto en Motivación y en Gestión de Situaciones y 
Equipo. Se han encontrado diferencias estadísticamente significativas en el factor Confianza (t = 
2,039; p < ,05) y en Gestión de Dificultades (GD) (t = 2,557; p < 0,05). 
Tabla 33. Diferencias en las puntuaciones del CNPD y el CNP-P en función del género 
CUESTIONARIO 
Género 
Hombres  N = 177 











Hombres 118,168 16,823 
Mujeres 113,139 23,985 
Activación 
Hombres 27,440 5,980 
Mujeres 24,862 6,915 
Atención 
Hombres 29,038 4,915 
Mujeres 27,472 7,081 
Confianza 
Hombres 28,656* 5,644 
Mujeres 25,635 7,634 
Motivación 
Hombres 33,033 5,776 








Hombres 129,836 18,409 
Mujeres 124,720 21,830 
Gestión de Situaciones 
Hombres 43,016 9,152 
Mujeres 43,588 9,281 
Confianza del piloto 
Hombres 39,659 7,284 
Mujeres 36,351 9,137 
Equipo 
Hombres 29,381 4,675 
Mujeres 29,806 4,286 
Gestión de dificultades 
Hombres 17,779* 4,266 
Mujeres 14,975 4,856 
*= p < 0,05 
 
En la Tabla 34 se presentan las diferencias existentes en la fortaleza mental de los 
pilotos en función de su nacionalidad. La mayoría de las puntuaciones obtenidas son superiores 




diferencias estadísticamente significativas en las puntuaciones obtenidas por los pilotos de 
otras nacionalidades en la puntuación total del CNPD (t = -1,625; p < 0,05) y los factores de 
Atención (t = -1,691; p < 0,05) y Motivación (t = -2,571; p < 0,01). 
Tabla 34. Diferencias en las puntuaciones del CNPD y el CNP-P en función de la nacionalidad 
CUESTIONARIO 
Nacionalidad 
Española  N = 172 











Española 116,998 18,058 
Otras nacionalidades 123,428* 11,634 
Activación 
Española 27,180 6,196 
Otras nacionalidades 27,482 5,330 
Atención 
Española 28,679 5,293 
Otras nacionalidades 30,636* 3,288 
Confianza 
Española 28,290 5,978 
Otras nacionalidades 29,182 5,133 
Motivación 
Española 32,849 5,827 








Española 128,910 19,281 
Otras nacionalidades 133,123 13,381 
Gestión de Situaciones 
Española 42,779 9,374 
Otras nacionalidades 45,314 6,813 
Confianza del piloto 
Española 39,309 7,711 
Otras nacionalidades 39,840 5,656 
Equipo 
Española 29,267 4,718 
Otras nacionalidades 30,605 3,790 
Gestión de dificultades 
Española 17,555 4,368 
Otras nacionalidades 17,364 4,573 





En la Tabla 35 se encuentran los resultados teniendo en cuenta la edad de los pilotos. En 
general las puntuaciones en fortaleza mental son superiores en el grupo de pilotos de 5 a 20 
años, tanto en el CNPD como en el CNP-P, excepto en el factor Activación. Se han encontrado 
diferencias estadísticamente significativas entre los pilotos de 5 a 20 años y los pilotos de 21 a 
35 años en las puntuaciones totales del CNPD (F = 9,028; p < 0,01) y el CNP-P (F = 9,893; p < 
0,01), así como en los factores Confianza del Piloto (F = 3,335; p < 0,05) y Equipo (F = 1,973; p < 
0,05). También se han encontrado diferencias significativas entre los pilotos de 5 a 20 años y los 
otros dos grupos, en el factor motivación: G1-G2 (F = 3,281; p < 0,01) y G1-G3 (F = 3,73; p < 
0,01).   
Tabla 35. Diferencias en las puntuaciones del CNPD y el CNP-P en función de la edad 
CUESTIONARIO 
Edad del piloto (años) 
G1 - De 5 a 20  N = 67 
G2 - De 21 a 35  N = 76 











G1 - De 5 a 20 años 122,650** 16,713 
G2 - De 21 a 35 años 113,621 18,582 
G3 - Más de 35 años 117,378 15,598 
Activación 
G1 - De 5 a 20 años 27,944 6,640 
G2 - De 21 a 35 años 25,977 5,821 
G3 - Más de 35 años 28,100 5,512 
Atención 
G1 - De 5 a 20 años 29,875 4,677 
G2 - De 21 a 35 años 28,138 5,489 
G3 - Más de 35 años 28,757 5,060 
Confianza 
G1 - De 5 a 20 años 29,344 5,891 
G2 - De 21 a 35 años 27,301 6,4642 
G3 - Más de 35 años 28,765 4,684 
Motivación 
G1 - De 5 a 20 años 35,487** 4,610 
G2 - De 21 a 35 años 32,205 5,278 








G1 - De 5 a 20 años 135,015** 18,074 
G2 - De 21 a 35 años 125,122 19,102 
G3 - Más de 35 años 128,354 17,429 
Gestión de Situaciones 
G1 - De 5 a 20 años 45,432 8,669 
G2 - De 21 a 35 años 41,876 9,169 
G3 - Más de 35 años 41,732 9,258 




G2 - De 21 a 35 años 37,684 7,738 
G3 - Más de 35 años 39,687 6,227 
Equipo 
G1 - De 5 a 20 años 30,467* 4,145 
G2 - De 21 a 35 años 28,494 4,869 
G3 - Más de 35 años 29,419 4,673 
Gestión de dificultades 
G1 - De 5 a 20 años 18,077 4,460 
G2 - De 21 a 35 años 17,067 4,345 
G3 - Más de 35 años 17,515 4,329 
*= p < 0,05; ** p ≤ 0,01 
 
En la Tabla 36 se presentan los resultados teniendo en cuenta el nivel de estudios de los 
pilotos. Como se puede apreciar en la tabla, las puntuaciones superiores las han obtenido los 
pilotos con el nivel de estudios de Primaria. Se han encontrado diferencias estadísticamente 
significativas entre los que poseen estudios de Primaria y los Universitarios en el resultado final 
del CNPD (F = 14,955; p < 0,05) y su factor Confianza (F = 4,690; p < 0,05). Por otra parte, se han 
encontrado diferencias estadísticamente significativas entre los estudiantes de Primaria y los 
que tienen un nivel de estudios de FP o Universitarios en el total del CNP-P y en el factor 
Confianza del Piloto. Concretamente, existe diferencia entre la puntuación total del CNP-P 
entre los de Primaria y FP (F = 17,254; p < 0,05), así como entre los que tienen un nivel de 
Primaria y Universitarios (F = 17,930; p < 0,01).  También hay diferencias en el factor Confianza  
Tabla 36. Diferencias en las puntuaciones del CNPD y el CNP-P en función del nivel de estudios 
CUESTIONARIO 
Nivel de estudios 
Primaria  N = 20 
Secundaria  N = 54 
Formación Profesional  N = 35 
Bachiller  N = 30 










Primaria 128,179* 10,091 
Secundaria 119,750 17,915 
Formación Profesional 115,937 14,622 
Bachiller 117,460 15,963 
 Universitarios 113,225 20,261 
Activación 
Primaria 29,483 4,981 
Secundaria 26,852 6,5428 




Bachiller 26,363 7,094 
 Universitarios 26,546 5,398 
Atención 
Primaria 30,881 3,874 
Secundaria 29,593 5,041 
Formación Profesional 28,257 4,481 
Bachiller 29,033 3,557 
 Universitarios 27,838 6,424 
Confianza 
Primaria 31,615* 3,439 
Secundaria 29,125 6,118 
Formación Profesional 27,714 5,125 
Bachiller 28,400 5,624 
 Universitarios 26,926 6,511 
Motivación 
Primaria 36,200 3,592 
Secundaria 34,181 5,493 
Formación Profesional 31,709 5,451 
Bachiller 33,663 6,394 






Primaria 142,938* 13,342 
Secundaria 132,018 19,125 
Formación Profesional 125,685 18,503 
Bachiller 127,970 14,376 
Universitarios 125,009 20,015 
Gestión de Situaciones 
Primaria 47,750 8,328 
Secundaria 44,804 8,179 
Formación Profesional 42,057 9,162 
Bachiller 40,833 10,412 
 Universitarios 41,517 8,970 
Confianza del piloto 
Primaria 45,032* 6,153 
Secundaria 39,788 7,819 
Formación Profesional 37,824 6,416 
 Bachiller 40,072 6,030 
 Universitarios 37,499 8,039 
Equipo 
Primaria 30,777 4,723 
Secundaria 30,061 4,786 
Formación Profesional 28,991 3,869 
Bachiller 28,978 4,073 
 Universitarios 28,806 5,134 
Gestión de dificultades 
Primaria 19,379 3,907 
Secundaria 17,364 4,674 
Formación Profesional 16,812 4,139 
 Bachiller 18,086 3,807 
 Universitarios 17,187 4,610 




del Piloto, entre los estudiantes de Primaria y los de FP (F = 7,208; p < 0,05), así como entre los 
estudiantes de Primaria y los Universitarios (F = 7,533; p < 0,01). 
En la Tabla 37 se presentan los resultados teniendo en cuenta la ocupación principal del 
piloto. Los resultados muestran que los pilotos cuya ocupación principal es entrenar puntúan 
superior en todas las categorías. La segunda puntuación más alta en todos los factores medidos 
la obtienen los pilotos que estudian y en última instancia encontramos las puntuaciones 
referidas a los pilotos que trabajan. Se han encontrado diferencias estadísticamente 
significativas entre los pilotos que entrenan y los que trabajan, en las puntuaciones totales del 
CNPD (F = -13,065; p < 0,01) y del CNP-P (F = -14,836; p < 0,01). En el caso del CNP-P también se 
han encontrado diferencias estadísticamente significativas entre los pilotos que estudian y los 
pilotos que trabajan (F = 7,234; p < 0,05). En el CNPD también se han encontrado diferencias 
estadísticamente significativas entre los pilotos que entrenan y los que trabajan en los factores 
Atención (F = -3,311; p < 0,05) y Motivación (F = -5,430; p < 0,01). En el factor Motivación 
también hay diferencias entre los pilotos que estudian y los que trabajan (F = 2,860; p < 0,01).  
Por último, en el CNP-P se han encontrado diferencias significativas entre los pilotos que 
entrenan y los que trabajan en los factores Gestión de Situaciones (F = -5,514; p < 0,05) y 









Estudios  N = 65 
Trabajo  N = 110 











Estudios 120,008 18,490 
Trabajo 114,654 16,980 
Entrenar 127,719** 12,528 
Activación 
Estudios 27,409 6,541 
Trabajo 26,921 5,870 
Entrenar 28,245 5,944 
Atención 
Estudios 29,085 5,260 
Trabajo 28,320 5,086 
Entrenar 31,632* 4,219 
Confianza 
Estudios 28,922 6,273 
Trabajo 27,682 5,771 
Entrenar 30,684 4,460 
Motivación 
Estudios 34,591** 5,347 
Trabajo 31,731 5,774 








Estudios 132,745* 19,756 
Trabajo 125,511 17,653 
Entrenar 140,347** 15,019 
Gestión de Situaciones 
Estudios 44,495 9,736 
Trabajo 41,535 8,914 
Entrenar 47,048* 6,260 
Confianza del piloto 
Estudios 40,356 8,101 
Trabajo 38,084 6,910 
Entrenar 43,434* 6,998 
Equipo 
Estudios 29,984 4,587 
Trabajo 28,902 4,768 
Entrenar 30,474 3,702 
Gestión de dificultades 
Estudios 17,910 4,433 
Trabajo 16,990 4,196 
Entrenar 19,391 4,821 
*= p < 0,05; ** p ≤ 0,01 
 
En la Tabla 38 podemos ver los resultados obtenidos por los pilotos en función del tipo 
de vehículo que utilizan para competir. Los pilotos de motos han obtenido puntuaciones 




demás factores excepto en Confianza que puntúan superior los pilotos de coches, tanto en el 
CNPD como en el CNP-P. Se han encontrado diferencias estadísticamente significativas en los 
factores Motivación (t = 2,082; p < 0,05)  y Equipo (t = 2,364; p < 0,05).  
Tabla 38. Diferencias en las puntuaciones del CNPD y el CNP-P en función del vehículo que se 
utilice para competir 
CUESTIONARIO 
Vehículo 
Moto  N = 141 











Moto 118,716 17,921 
Coche 115,097 16,372 
Activación 
Moto 27,487 6,001 
Coche 26,487 6,328 
Atención 
Moto 29,141 5,346 
Coche 28,262 4,517 
Confianza 
Moto 28,348 6,004 
Coche 28,508 5,601 
Motivación 
Moto 33,740* 5,484 








Moto 130,188 19,173 
Coche 127,260 17,475 
Gestión de Situaciones 
Moto 43,436 8,783 
Coche 42,083 10,052 
Confianza del piloto 
Moto 39,060 7,870 
Coche 40,192 6,390 
Equipo 
Moto 29,895* 4,592 
Coche 28,151 4,545 
Gestión de dificultades 
Moto 17,797 4,325 
Coche 16,834 4,487 
*= p < 0,05 
 
 
En la Tabla 39 se presenta la media de las puntuaciones obtenidas por los pilotos en 
función de su ámbito competitivo, diferenciando los que compiten a alto nivel (nacional e 
internacional) de los que compiten a un nivel más bajo (provincial y autonómico). En todos los 
casos apreciamos puntuaciones mayores en fortaleza mental en los pilotos que compiten a 
nivel nacional o internacional. Además se han encontrado diferencias estadísticamente 








Prov-Auton. N = 69 











Provincial-Autonómico 116,068 18,364 
Nacional-Internacional 118,643 17,081 
Activación 
Provincial-Autonómico 26,824 6,645 
Nacional-Internacional 27,430 5,780 
Atención 
Provincial-Autonómico 28,089 5,655 
Nacional-Internacional 29,349 4,791 
Confianza 
Provincial-Autonómico 28,336 5,567 
Nacional-Internacional 28,422 6,072 
Motivación 
Provincial-Autonómico 32,819 5,964 








Provincial-Autonómico 126,828 19,228 
Nacional-Internacional 130,801 18,367 
Gestión de Situaciones 
Provincial-Autonómico 42,645 9,410 
Nacional-Internacional 43,299 9,018 
Confianza del piloto 
Provincial-Autonómico 38,853 8,027 
Nacional-Internacional 39,654 7,203 
Equipo 
Provincial-Autonómico 28,466 5,448 
Nacional-Internacional 29,945* 4,043 
Gestión de dificultades 
Provincial-Autonómico 16,865 4,345 
Nacional-Internacional 17,903 4,372 
*= p < 0,05 
 
 
En la Tabla 40 se presentan las diferencias en relación a la competición actual en la que 
están compitiendo los pilotos. Se han agrupado las competiciones en 4 tipologías: 3 
competiciones en circuito de asfalto: moto velocidad, coche rallies, karting, y las competiciones 
que no se realizan en circuito de asfalto. Las puntuaciones superiores son mayoritariamente 
para los pilotos de moto de velocidad (CNPD total, Motivación, Equipo y Gestión de 
Dificultades) y coche de rallies (CNP-P total, Gestión de Situaciones, Activación, Atención y 
Confianza). Los pilotos de karting puntúan superior en Confianza del Piloto.  Se han encontrado 
diferencias estadísticamente significativas entre los pilotos de moto de velocidad y los de 




Tabla 40. Diferencias en las puntuaciones del CNPD y el CNP-P en función de la competición actual 
CUESTIONARIO 
Competición actual 
Moto Velocidad  N = 111 
Coche Rallies  N = 14 
Karting  N = 24 











Moto Velocidad 120,288 16,207 
Coche Rallies 119,451 13,758 
Karting 116,146 19,119 
No Circuito Asfalto 110,683 20,750 
Activación 
Moto Velocidad 27,953 5,876 
Coche Rallies 29,571 5,003 
Karting 25,442 7,474 
No Circuito Asfalto 24,818 6,005 
Atención 
Moto Velocidad 29,674 4,758 
Coche Rallies 30,144 3,958 
Karting 28,079 4,910 
No Circuito Asfalto 26,410 6,988 
Confianza 
Moto Velocidad 28,556 5,446 
Coche Rallies 29,214 5,071 
Karting 28,625 6,736 
No Circuito Asfalto 27,419 6,665 
Motivación 
Moto Velocidad 34,105 5,399 
Coche Rallies 30,522 6,340 
Karting 34,000 5,801 








Moto Velocidad 131,922 17,833 
Coche Rallies 132,225 16,425 
Karting 124,753 17,024 
No Circuito Asfalto 123,631 23,394 
Gestión de Situaciones 
Moto Velocidad 44,012 8,891 
Coche Rallies 47,313 8,740 
Karting 38,875 10,088 
No Circuito Asfalto 41,779 9,887 
Confianza del piloto 
Moto Velocidad 39,443 6,997 
Coche Rallies 39,797 5,004 
Karting 40,825 7,194 
No Circuito Asfalto 37,697 9,115 
Equipo 
Moto Velocidad 30,557** 3,830 
Coche Rallies 29,214 3,745 
Karting 28,279 4,353 
No Circuito Asfalto 26,595 6,452 
Gestión de dificultades 
Moto Velocidad 17,910 4,393 
Coche Rallies 15,901 4,758 
Karting 16,774 4,362 
 No Circuito Asfalto 17,560 4,356 





En la Tabla 41 se presentan los resultados en función de la edad de inicio en los 
deportes de motor. Se ha dividido la muestra en 3 grupos: pilotos que empezaron antes de los 
10 años (G1), entre los 11 y los 20 años (G2) y después de los 21 años (G3). En todas las 
puntuaciones los pilotos que se iniciaron antes de los 10 años puntúan más alto. Se han 
encontrado diferencias estadísticamente significativas en las puntuaciones globales obtenidas 
mediante el CNPD entre los pilotos del G1 y el G2 (F = 11,979 p < 0,01), así como en los factores 
Activación (F = 2,638 p < 0,05), Atención (F = 3,360 p < 0,01) y Motivación (F = 3,978 p < 0,01). 
En el caso de la Motivación también existen diferencias entre los pilotos del G1 y el G3 (F = 
3,669 p < 0,01). También se han encontrado diferencias significativas en la puntuación global 
del CNP-P entre los pilotos del G1 y los del G2 (F = 10,714 p < 0,01) y entre los del G1 y el G3 (F 
= 8,771 p < 0,05). En los factores subyacentes también se encontraron diferencias en el factor 
Equipo (F = 3,962 p < 0,01) entre los del G1 y los del G2; y entre los del G1 y el G3 en Gestión de 





Tabla 41. Diferencias en las puntuaciones del CNPD y el CNP-P en función de la edad de inicio 
CUESTIONARIO 
Edad inicio 
G1 - De 0 a 10 años  N = 68 
G2 - De 11 a 20 años  N = 68 











De 0 a 10 años 124,052** 17,245 
De 11 a 20 años 112,074 18,725 
Más de 21 años 116,940 13,931 
Activación 
De 0 a 10 años 28,500* 6,342 
De 11 a 20 años 25,862 6,310 
Más de 21 años 27,293 5,235 
Atención 
De 0 a 10 años 30,487* 4,591 
De 11 a 20 años 27,127 5,797 
Más de 21 años 29,121 4,273 
Confianza 
De 0 a 10 años 29,354 5,796 
De 11 a 20 años 27,352 6,594 
Más de 21 años 28,483 4,918 
Motivación 
De 0 a 10 años 35,712** 5,078 
De 11 a 20 años 31,734 5,898 








De 0 a 10 años 135,766* 18,716 
De 11 a 20 años 125,052 18,693 
Más de 21 años 126,995 16,971 
Gestión de Situaciones 
De 0 a 10 años 45,116 9,125 
De 11 a 20 años 41,737 9,029 
Más de 21 años 42,221 9,019 
Confianza del piloto 
De 0 a 10 años 41,290 8,0176 
De 11 a 20 años 38,257 7,7412 
Más de 21 años 38,423 6,1211 
Equipo 
De 0 a 10 años 30,660** 4,3635 
De 11 a 20 años 28,059 5,1781 
Más de 21 años 29,557 3,8369 
Gestión de dificultades 
De 0 a 10 años 18,700* 4,0193 
De 11 a 20 años 16,998 4,5567 
Más de 21 años 16,794 4,3621 
*= p < 0,05; ** p ≤ 0,01 
 
En la Tabla 42 se presentan las frecuencias y las puntuaciones obtenidas por los pilotos 
en ambos cuestionarios en función de su principal motivo de inicio. El 50,8% de los pilotos se 




(19,3%) es la familia y el 15% lo hicieron por diversión. Encontramos diferencias en la 
puntuación obtenida en los resultados totales del cuestionario. La puntuación mayor en el 
CNPD la han obtenido los pilotos que se iniciaron por diversión, mientras que en el CNP-P la 
mayor puntuación es de los pilotos que se iniciaron por su pasión por el motor.   
Tabla 42. Diferencias en las puntuaciones del CNPD y el CNP-P en función del motivo de inicio 
Motivo Inicio N % 
Puntuación CNPD Puntación CNP-P 
Media Des. Estándar Media Des. Estándar 
Amigos 11 5,9 121,909 15,521 130,904 23,985 
Diversión 28 15 123,944 12,245 128,953 14,291 
Hacer Deporte 3 1,6 112,333 15,044 132,193 21,716 
Familia 36 19,3 111,095 18,489 124,232 17,087 
Probar algo nuevo 5 2,7 120,200 9,471 123,693 7,812 
Otro piloto 4 2,1 117,250 18,081 124,425 14,789 
Pasión motor 95 50,8 118,639 19,004 132,257 20,269 
Otros 5 2,7 113,200 13,846 122,685 14,339 
 
En la Tabla 43 podemos ver los datos obtenidos en función del principal motivo para 
seguir compitiendo. El 66,8% de la muestra ha señalado la opción porque me sigue gustando. El 
segundo motivo principal (24,1%) es por cumplir objetivos. El resto de motivos han sido 
elegidos por muy pocos pilotos.  
Tabla 43. Diferencias en las puntuaciones del CNPD y el CNP-P en función del principal motivo para 
seguir compitiendo 
Motivo Seguir N % 
Puntuación CNPD Puntación CNP-P 
Media Des. Están. Media Des. Están. 
Por mi confianza 6 3,2 125,333 8,641 132,206 11,184 
Me sigue gustando 125 66,8 117,015 17,538 128,648 18,143 
 Por dinero 1 0,5 97,896 . 107,000 . 
Por cumplir mis objetivos 45 24,1 118,259 18,217 130,272 22,084 
Por hacer deporte 2 1,1 130,500 21,920 143,000 4,243 
Por viajar 1 0,5 136,000 . 144,000 . 






En la Tabla 44 se especifican las diferencias obtenidas en las puntuaciones totales en 
función de si han tenido que dejar la competición, precisando el tiempo que han tenido que 
dejar la competición. El 57,2% de la muestra no ha tenido que dejar la competición en ningún 
momento. El 28,4% de la muestra ha dejado la competición en algún momento por un periodo 
superior a 6 meses. El 9,3% ha dejado la competición entre 2 y 6 meses. Mientras el 5,2% 
restante ha dejado la competición menos de 3 meses. En la tabla se ve que los pilotos que 
obtienen una puntuación mayor en las puntuaciones totales son los que nunca han dejado la 
competición. A continuación, los pilotos que han tenido que dejar la competición entre 3 y 6 
meses son los segundos que puntúan más alto en el CNPD, mientras que los que lo han dejado 
6 meses son los segundos que puntúan más alto en el CNP-P.  
Tabla 44. Diferencias en las puntuaciones del CNPD y el CNP-P en función del tiempo que han tenido que 
dejarlo 
Tiempo Abandono N % 
Puntuación CNPD Puntación CNP-P 
Media Des. Están. Media Des. Están. 
Menos de 3 meses 10 5,2 110,857 24,191 121,088 19,758 
Entre 3 y 6 meses 18 9,3 117,712 14,740 124,742 18,289 
 Más de 6 meses 55 28,4 113,753 17,522 127,556 20,650 
Nunca 111 57,2 120,318 16,998 131,797 17,462 
 
En la Tabla 45 se muestran las diferencias obtenidas en las puntuaciones de los 
cuestionarios en función de si los pilotos han tenido que abandonar en algún momento la 
competición o no. Como se aprecia en los resultados existe una tendencia a obtener 
puntuaciones superiores en el total del cuestionario, así como en todos los factores evaluados 
en el caso de los pilotos que no han dejado de competir en ningún momento. Los análisis 
realizados han permitido obtener diferencias estadísticamente significativas en las 
puntuaciones totales de ambos cuestionarios: CNPD (t = -2,193; p < 0,05) y CNP-P (t = -2,022; p 




Tabla 45. Diferencias en las puntuaciones del CNPD y el CNP-P en función si han tenido que dejarlo en 
algún momento 
CUESTIONARIO 
Dejar la competición 
Si N = 69 











Si 114,564 17,871 
No 120,115* 16,917 
Activación 
Si 26,288 6,211 
No 27,839 5,925 
Atención 
Si 28,461 5,451 
No 29,246 4,869 
Confianza 
Si 27,654 6,611 
No 28,896 5,276 
Motivación 
Si 32,160 6,150 








Si 126,404 20,018 
No 131,894* 17,433 
Gestión de Situaciones 
Si 41,736 9,280 
No 44,118 9,007 
Confianza del piloto 
Si 38,495 8,586 
No 40,093 6,599 
Equipo 
Si 29,144 4,810 
No 29,709 4,453 
Gestión de dificultades 
Si 17,029 4,589 
No 17,973 4,146 
*= p < 0,05 
 
En la Tabla 46 se especifican los motivos por los cuáles los pilotos tuvieron que 
abandonar la competición. El 27,7 % de los pilotos que tuvieron que hacerlo fue por lesión, 
mientras que el 18,1% fue por trabajo y el mismo porcentaje también por motivos económicos 
y para la categoría otros. En la tabla también se aprecia que la puntuación mayor en el CNPD la 
obtienen los pilotos que seleccionaron la opción otros, mientras que la mayor puntuación en el 










Puntuación CNPD Puntación CNP-P 
Media Des. Están. Media Des. Están. 
Familiar 10 12 117,832 17,917 130,896 21,115 
Trabajo 15 18,1 102,307 22,021 110,772 18,623 
Falta tiempo 3 3,6 107,404 10,050 111,000 15,875 
Económico 15 18,1 118,168 11,008 135,290 14,738 
Estudios 2 2,4 110,500 27,577 115,000 16,971 
Lesión 23 27,7 116,921 15,207 129,556 18,605 
Otro 15 18,1 119,396 19,899 129,922 20,883 
 
Para conocer el rendimiento deportivo de los pilotos se les preguntó si habían conseguido algún 
pódium o alguna victoria en su trayectoria deportiva. En la Tabla 47
se detalla el número de pódiums logrados por los pilotos a lo largo de su trayectoria deportiva. 
El 45,9% de la muestra ha logrado más de 10 pódiums a largo de su trayectoria deportiva. El 
27,3% ha logrado hasta 5 pódiums a lo largo de su trayectoria deportiva. El 13,4% ha logrado 
entre 5 y 10 pódiums en su trayectoria deportiva y el mismo porcentaje no ha logrado nunca un 
pódium en su carrera deportiva. Como se puede observar, los pilotos que han logrado más de 
10 pódiums en su carrera deportiva obtienen puntuaciones superiores en el CNPD y el CNP-P.  
Tabla 47. Resumen de las diferencias en las puntuaciones del CNPD y el CNP-P en función del número de 
pódiums logrado en su trayectoria deportiva 
Pódiums trayectoria N % 
Puntuación CNPD Puntación CNP-P 
Media Des. Están. Media Des. Están. 
Nunca 26 13,4 119,511 16,400 128,087 16,782 
Hasta 5 53 27,3 112,194 18,490 121,188 17,281 
Entre 5 y 10 26 13,4 113,974 13,371 123,814 17,057 
 Más de 10 89 45,9 121,597 17,526 136,280 18,212 
 
 
En la Tabla 48 encontramos el detalle de los resultados en función del número de 
pódiums obtenidos a lo largo de la carrera deportiva del piloto.  En la mayoría de categorías la 




trayectoria deportiva, excepto en los factores Confianza y Equipo, que la obtienen los pilotos 
que nunca han logrado un pódium.  
Tabla 48. Diferencias CNPD y el CNP-P en función de los  pódiums logrado en su trayectoria deportiva 
CUESTIONARIO 
Pódiums trayectoria 
Hasta 5  N = 53 
Entre 5 y 10  N = 26 
Más de 10  N = 89 











Hasta 5 112,194 18,490 
Entre 5 y 10 113,974 13,371 
Más de 10 121,597* 17,526 
Nunca 119,511 16,400 
Activación 
Hasta 5 26,228 6,041 
Entre 5 y 10 26,314 5,185 
Más de 10 27,962 6,285 
Nunca 27,564 6,293 
Atención 
Hasta 5 27,378 5,167 
Entre 5 y 10 28,393 3,954 
Más de 10 30,186* 5,129 
Nunca 28,116 5,309 
Confianza 
Hasta 5 26,923 6,908 
Entre 5 y 10 27,883 5,116 
Más de 10 28,923 5,791 
Nunca 30,077 3,861 
Motivación 
Hasta 5 31,666 5,745 
Entre 5 y 10 31,385 4,579 
Más de 10 34,527* 5,700 








Hasta 5 121,188 17,281 
Entre 5 y 10 123,814 17,057 
Más de 10 136,280* 18,212 
Nunca 128,087 16,782 
Gestión de Situaciones 
Hasta 5 39,816 9,093 
Entre 5 y 10 42,615 7,995 
Más de 10 45,174** 9,179 
Nunca 42,929 8,608 
Confianza del piloto 
Hasta 5 37,016 7,921 
Entre 5 y 10 36,944 7,031 
Más de 10 41,593* 6,864 
Nunca 38,982 7,237 
Equipo 
Hasta 5 28,440 4,317 
Entre 5 y 10 28,101 5,122 
Más de 10 30,085 4,673 
Nunca 30,451 4,162 
Gestión de dificultades 
Hasta 5 15,916 3,681 
Entre 5 y 10 16,154 4,532 
Más de 10 19,428** 4,077 
 Nunca 15,725 4,138 






Se han encontrado diferencias estadísticamente significativas entre el grupo que ha 
realizado más de 10 pódiums y el grupo que ha realizado entre 5 y 10 pódiums en su trayectoria 
deportiva, en la puntuación total del CNPD (F = -9,403 p < 0,05) y los factores Atención (F = -
2,808 p < 0,05) y Motivación (F = -2,861 p < 0,05). En el CNP-P se han encontrado diferencias 
significativas entre los pilotos que han logrado más de 10 pódiums y los que han logrado menos 
de 5 (F = 15,092 p < 0,01) y entre 5 y 10 (F = 12,466 p < 0,05).  En el factor Gestión de 
Situaciones existe diferencia entre los que han logrado más de 10 pódiums y los que han 
logrado hasta 5 (F = -5,357 p < 0,01). En el factor Confianza del Piloto hay diferencias entre los 
pilotos que han logrado más de 10 pódiums y los que lograron hasta 5 (F = 4,577 p < 0,01) y los 
que lograron entre 5 y 10 (F = 4,649 p < 0,05). En el factor Gestión de Dificultades encontramos 
diferencias entre los que lograron más de 10 pódiums y el resto de grupos: los que no lograron 
ninguno (F = 3,703 p < 0,01), los que lograron hasta 5 (F = 3,513 p < 0,01) y los que lograron 
entre 5 y 10 (F = 3,274 p < 0,01). 
En la Tabla 49 aparece el número de pódiums logrados por los pilotos en la temporada 
actual. El 34% de la muestra ha logrado uno o dos pódiums esta temporada. Un 32% de la 
muestra no ha logrado ningún pódium esta temporada. El 17,5% de los pilotos ha logrado entre 
3 y 5 pódiums esta temporada, mientras que el 16,5% ha logrado más de 5 pódiums esta 
temporada. Como se puede apreciar, los pilotos que han logrado más de 5 pódiums en esta 
temporada puntúan más alto en la puntuación total del CNPD y del CNP-P.  
Tabla 49. Diferencias en las puntuaciones del CNPD y el CNP-P en función de los pódiums logrados en la 
temporada actual 
Pódiums temporada N % 
Puntuación CNPD Puntación CNP-P 
Media Des. Están. Media Des. Están. 
1 o 2 66 34,0 115,756 17,299 125,952 19,808 
Entre 3 y 5 34 17,5 113,824 20,832 131,771 18,679 
 Más de 5 32 16,5 123,928 15,730 137,388 17,246 




En la Tabla 50 se especifican en mayor medida las diferencias de puntuaciones del total 
de los cuestionarios así como de cada uno de los factores en función del número de pódiums 
logrados esta temporada. En la tabla se puede observar que los pilotos con un mayor 
rendimiento (que han logrado más de 5 pódiums) esta temporada puntúan más alto en todas 
las categorías, excepto en Gestión de Situaciones. Se han encontrado diferencias 
estadísticamente significativas entre los pilotos que han logrado entre 1 y 2 pódiums y los que 
han logrado más de 5, en la puntuación total del CNP-P (F = -11,436 p < 0,05) y en los factores 
Confianza del Piloto (F = -4,558 p < 0,05) y Gestión de Dificultades (F = 2,845 p < 0,05).  En el 
factor Gestión de Dificultades también hay diferencias significativas entre los que han logrado 
más de 5 pódiums y los que no han logrado ninguno (F = 3,196 p < 0,01). 
 
Tabla 50. Diferencias en las puntuaciones del CNPD y el CNP-P en función del número de pódiums 
logrado en la temporada actual 
CUESTIONARIO 
Pódiums temporada 
1 o 2  N = 66 
Entre 3 y 5  N = 34 
Más de 5  N = 32 











1 o 2 115,756 17,299 
Entre 3 y 5 113,824 20,832 
Más de 5 123,928 15,730 
Ninguno 118,766 16,141 
Activación 
1 o 2 27,025 6,090 
Entre 3 y 5 25,910 6,849 
Más de 5 27,913 5,740 
Ninguno 27,770 5,849 
Atención 
1 o 2 28,546 5,330 
Entre 3 y 5 28,624 5,614 
Más de 5 30,778 4,276 
Ninguno 28,462 4,964 
Confianza 
1 o 2 27,756 5,980 
Entre 3 y 5 27,141 7,462 
Más de 5 30,155 4,670 
Ninguno 28,844 5,201 
Motivación 
1 o 2 32,429 4,981 
Entre 3 y 5 32,149 5,684 
Más de 5 35,083 5,297 











1 o 2 125,952 19,808 
Entre 3 y 5 131,771 18,679 
Más de 5 137,388* 17,246 
Ninguno 127,610 17,284 
Gestión de Situaciones 
1 o 2 41,710 9,261 
Entre 3 y 5 46,177 7,705 
Más de 5 44,437 9,961 
Ninguno 42,097 9,005 
Confianza del piloto 
1 o 2 38,343 7,758 
Entre 3 y 5 38,410 8,806 
Más de 5 42,901* 6,400 
Ninguno 39,166 6,531 
Equipo 
1 o 2 29,007 4,421 
Entre 3 y 5 28,668 5,107 
Más de 5 30,313 4,875 
Ninguno 29,807 4,453 
Gestión de dificultades 
1 o 2 16,892 4,034 
Entre 3 y 5 18,517 3,891 
Más de 5 19,737* 4,383 
 Ninguno 16,540 4,567 
*= p < 0,05 
 
En la Tabla 51 se presentan las puntuaciones obtenidas en función de si los pilotos han 
logrado alguna victoria en su trayectoria deportiva. Se puede observar que la consecución de 
alguna victoria en la trayectoria deportiva del piloto está asociada a mayores puntuaciones en 
el total de ambos cuestionarios, así como en cada uno de sus factores. Asimismo se han 
obtenido diferencias estadísticamente significativas en la puntuación total del CNPD (t = 2,682; 
p < 0,01) y en el factor Atención (t = 3,519; p < 0,01). Y, en el CNP-P, se han encontrado 
diferencias significativas en la puntuación total (t = 4,115; p < 0,01), así como en cada uno de 
los factores: Gestión de Situaciones (t = 2,071; p < 0,05), Confianza del Piloto (t = 3,658; p < 





Tabla 491. Diferencias en las puntuaciones del CNPD y el CNP-P en función de si han conseguido alguna 
victoria en su trayectoria deportiva 
CUESTIONARIO 
Consecución Victoria 
Si N = 133 











Si 120,096** 17,511 
No 112,838 16,806 
Activación 
Si 27,569 6,289 
No 26,405 5,664 
Atención 
Si 29,813** 4,951 
No 27,079 5,005 
Confianza 
Si 28,970 5,840 
No 27,322 5,702 
Motivación 
Si 33,744 5,833 








Si 133,162** 18,295 
No 121,609 17,134 
Gestión de Situaciones 
Si 44,044* 9,197 
No 41,103 8,805 
Confianza del piloto 
Si 40,698** 7,334 
No 36,529 7,174 
Equipo 
Si 29,921* 4,541 
No 28,402 4,607 
Gestión de dificultades 
Si 18,500** 4,205 
No 15,576 4,008 
*= p < 0,05; ** p ≤ 0,01 
 
 
 En la Tabla 52 se detallan las puntuaciones obtenidas en el cuestionario en función del 
número de victorias logradas a lo largo de su trayectoria deportiva. Las puntuaciones mayores 
las han obtenido los grupos que han logrado entre 5 y 10 victorias o más de 10 victorias. Se han 
encontrado diferencias estadísticamente significativas entre los pilotos que tienen más de 10 
victorias y los que no han logrado ninguna, en la puntuación total del CNPD (F = 11,450 p < 
0,01) y en los factores Atención (F = 3,872 p < 0,01) y Motivación (F = 3,003 p < 0,05). En el caso 
del CNP-P, se encuentran diferencias estadísticamente significativas entre los pilotos que no 
han logrado ninguna victoria y los que han logrado entre 5 y 10 victorias (F = -18,271 p < 0,01) o 




También hay diferencias entre los que han logrado hasta 5 y los que han logrado entre 5 
y 10 (F = -14,630 p < 0,05) y más de 10 (F = -11,126 p < 0,05). En el factor Confianza del Piloto 
también se encuentran diferencias estadísticamente significativas entre los pilotos que no han 
logrado ninguna victoria y los que han logrado entre 5 y 10 victorias (F = -6,109 p < 0,05) o los 
que han logrado más de 10 victorias (F = -5,201 p < 0,01). También hay diferencias entre los que 
han logrado hasta 5 y los que han logrado entre 5 y 10 (F = -5,175 p < 0,05) y más de 10 (F = -
4,267 p < 0,05).  
Finalmente, en el factor Gestión de Dificultades también se han encontrado diferencias 
estadísticamente significativas entre los pilotos que no han logrado ninguna victoria y los que 
han logrado entre 5 y 10 victorias (F = -4,293 p < 0,01) o los que han logrado más de 10 victorias 
(F = -4,172 p < 0,01). También hay diferencias entre los que han logrado hasta 5 y los que han 
logrado entre 5 y 10 (F = -2,816 p < 0,05) y más de 10 (F = -2,695 p < 0,05). 
En la Tabla 53 aparece de forma resumida la información principal sobre las 
puntuaciones obtenidas en función de las victorias logradas en la temporada actual. El 50% de 
la muestra no ha ganado ninguna competición a lo largo de esta temporada. El 30,4% ha 
ganado una o dos competiciones; el 12,4% ha ganado entre 3 y 5; mientras que el 7,2% 
restante ha ganado más de 5. La puntuación media más alta en el CNPD la han obtenido los 
pilotos que han ganado más de 5 competiciones, mientras que la puntuación más alta del CNP-





Tabla 502. Diferencias en las puntuaciones del CNPD y el CNP-P en función del número de victorias 
logrado en su trayectoria deportiva 
CUESTIONARIO 
Victorias trayectoria 
Hasta 5  N = 54 
Entre 5 y 10  N = 23 
Más de 10  N = 56 











Hasta 5 115,277 18,871 
Entre 5 y 10 120,539 15,464 
Más de 10 124,275** 16,339 
Nunca 112,825 16,441 
Activación 
Hasta 5 26,519 6,445 
Entre 5 y 10 26,855 6,699 
Más de 10 28,750 5,810 
Nunca 26,555 5,671 
Atención 
Hasta 5 28,660 5,212 
Entre 5 y 10 29,822 4,351 
Más de 10 30,850** 4,909 
Nunca 26,978 4,915 
Confianza 
Hasta 5 27,654 6,939 
Entre 5 y 10 29,998 4,177 
Más de 10 29,657 5,290 
Nunca 27,277 5,702 
Motivación 
Hasta 5 32,444 6,258 
Entre 5 y 10 33,865 6,096 
Más de 10 35,018* 5,021 








Hasta 5 125,587 18,315 
Entre 5 y 10 140,217* 15,618 
Más de 10 136,713 17,859 
Nunca 121,945 16,895 
Gestión de Situaciones 
Hasta 5 42,043 8,598 
Entre 5 y 10 46,522 9,194 
Más de 10 44,758 9,673 
Nunca 41,116 8,638 
Confianza del piloto 
Hasta 5 37,818 8,471 
Entre 5 y 10 42,993* 4,996 
Más de 10 42,085 6,511 
Nunca 36,884 6,999 
Equipo 
Hasta 5 28,840 5,126 
Entre 5 y 10 31,000 3,438 
Más de 10 30,289 4,444 
Nunca 28,536 4,543 
Gestión de dificultades 
Hasta 5 16,886 4,104 
Entre 5 y 10 19,703* 4,113 
Más de 10 19,581 3,889 
 Nunca 15,409 4,008 





Tabla 513. Diferencias en las puntuaciones del CNPD y el CNP-P en función del número de victorias 
logradas en esta temporada 
Victorias temporada N % 
Puntuación CNPD Puntación CNP-P 
Media Des. Están. Media Des. Están. 
1 o 2 59 30,4 115,9506 20,12159 129,9762 19,61567 
Entre 3 y 5 24 12,4 123,3475 18,26362 139,7846 17,54698 
Más de 5 14 7,2 126,6429 12,94133 138,1127 16,62658 
Ninguna 97 50,0 116,1302 15,73567 125,1985 17,47027 
 
En la Tabla 54 se presentan de forma más detallada las puntuaciones obtenidas en el 
global de los cuestionarios, así como en las puntuaciones parciales. Los pilotos que han ganados 
más de 3 competiciones (Entre 3 y 5 o Más de 5) obtienen puntuaciones superiores en la 
puntuación media. Concretamente, existen diferencias entre los pilotos que no han ganado 
ninguna competición y los que han ganado entre 3 y 5, en el total del CNP-P (F = 14,586 p < 
0,01), en Confianza del Piloto (F = 4,901 p < 0,05) y Gestión de Dificultades (F = -2,816 p < 0,05). 
También hay diferencias estadísticamente significativas entre los pilotos que no han ganado 
ninguna competición y los que han ganado 1 o 2 (F = -1,969 p < 0,05) en Gestión de 
Dificultades. Finalmente, en el factor Confianza del Piloto también hay diferencias entre los 
pilotos que han ganado más de 5 y los que no han ganado ninguna (F = 5,902 p < 0,05).   
También se preguntó a los pilotos cuál era su persona de confianza, limitándoles a elegir 
sólo una persona. Los resultados generales aparecen en la Tabla 55. El 42,6% de la muestra 
eligió la opción Padre/Madre. El 25,3% de los pilotos eligieron la pareja, mientras el 10% eligió 
la opción de un amigo. En referencia a la relación de la elección con la puntuación obtenida en 
los cuestionarios, los pilotos que han obtenido puntuaciones mayores son los pilotos que tienen 





Tabla 524. Diferencias en las puntuaciones del CNPD y el CNP-P en función del número de victorias 
logrado en la temporada actual 
CUESTIONARIO 
Victorias temporada 
1 o 2  N = 59 
Entre 3 y 5  N = 24 
Más de 5  N = 14 











1 o 2 115,951 20,122 
Entre 3 y 5 123,348 18,264 
Más de 5 126,643 12,941 
Ninguna 116,130 15,736 
Activación 
1 o 2 26,767 7,113 
Entre 3 y 5 27,708 6,564 
Más de 5 28,357 4,396 
Ninguna 27,199 5,543 
Atención 
1 o 2 28,316 5,863 
Entre 3 y 5 30,912 4,498 
Más de 5 31,571 4,398 
Ninguna 28,374 4,718 
Confianza 
1 o 2 28,107 6,701 
Entre 3 y 5 30,031 5,888 
Más de 5 30,929 5,015 
Ninguna 27,793 5,359 
Motivación 
1 o 2 32,761 5,815 
Entre 3 y 5 34,696 5,239 
Más de 5 35,786 3,118 








1 o 2 129,976 19,616 
Entre 3 y 5 139,785** 17,547 
Más de 5 138,113 16,627 
Ninguna 125,199 17,470 
Gestión de Situaciones 
1 o 2 43,170 8,846 
Entre 3 y 5 46,833 9,567 
Más de 5 43,857 9,172 
Ninguna 41,957 9,082 
Confianza del Piloto 
1 o 2 39,375 8,511 
Entre 3 y 5 42,785 7,304 
Más de 5 43,786* 6,079 
Ninguna 37,883 6,589 
Equipo 
1 o 2 29,111 5,052 
Entre 3 y 5 31,000 4,097 
Más de 5 30,857 4,111 
Ninguna 29,007 4,502 
Gestión de Dificultades 
1 o 2 18,320 3,595 
Entre 3 y 5 19,167 4,536 
Más de 5 19,613* 4,776 
 Ninguna 16,351 4,432 





Tabla 55. Diferencias en las puntuaciones del CNPD y el CNP-P en función de la persona de confianza 
Persona de confianza N  % 
Puntuación CNPD Puntación CNP-P 
Media Des. Están. Media Des. Están. 
Padre/Madre 81 42,6 121,024 18,861 131,800 20,865 
Jefe de mecánicos 12 6,3 125,201 13,092 135,334 18,238 
Miembro del equipo 8 4,2 117,500 20,417 126,365 12,038 
Mánager 6 3,2 117,198 14,779 127,833 12,922 
Amigo/a 19 10,0 111,325 11,719 127,791 14,076 
Otro piloto 5 2,6 102,000 26,842 126,872 29,899 
Pareja 48 25,3 113,736 15,752 123,979 16,029 
Otro 11 5,8 121,727 18,309 132,565 22,221 
 
 
Al explorar la dedicación al entrenamiento, incluyendo las horas que dedican a la 
preparación física, al apartado técnico, a la estrategia y al entrenamiento mental. Los pilotos de 
la muestra entrenan una media de 11,038 horas, combinando el entrenamiento físico, técnico, 
estratégico y mental. Casi la mitad del tiempo lo dedican a la preparación física (Media = 5,33 
horas, DE = 4,553) (Tabla 56). 
 
Tabla 536. Estadísticos descriptivos dedicación semanal al entrenamiento 
Dedicación Semanal Media Desviación Estándar 
Entrenamiento Físico 5,335 4,553 
Entrenamiento Técnica 3,128 6,547 
Entrenamiento Estrategia 1,314 3,431 
Entrenamiento Psicológico 1,260 3,632 




En la Tabla 57 puede apreciarse que la mayoría de pilotos (159) dedican menos de 15 
horas a la semana a la preparación, mientras 35 le dedican más de 15 horas. Los pilotos que 
dedican más de 15 horas a la semana han obtenido puntuaciones superiores en todas las 
categorías, excepto en el factor Activación. Se han encontrado diferencias estadísticamente 
significativas en la puntuación total del CNP-P (t = -2,569; p < 0,05) y los factores Gestión de 
Situaciones (t = -2,125; p < 0,05) y Confianza del Piloto (t = -2,333; p < 0,05).  




< 15 horas N = 159 











< 15 horas 117,444 18,174 
> 15 horas   119,014 14,499 
Activación 
< 15 horas 27,396 6,114 
> 15 horas   26,390 6,0068 
Atención 
< 15 horas 28,665 5,270 
> 15 horas   29,971 4,389 
Confianza 
< 15 horas 28,201 5,951 
> 15 horas   29,256 5,564 
Motivación 
< 15 horas 33,182 5,933 








< 15 horas 127,791 19,129 
> 15 horas   136,644* 14,963 
Gestión de Situaciones 
< 15 horas 42,509 9,411 
> 15 horas   45,600* 7,389 
Confianza del piloto 
< 15 horas 38,787 7,537 
> 15 horas   42,015* 6,795 
Equipo 
< 15 horas 29,209 4,835 
> 15 horas   30,371 3,473 
Gestión de dificultades 
< 15 horas 17,286 4,376 
> 15 horas   18,657 4,277 
*= p < 0,05 
 
En el siguiente gráfico (Figura 5) aparece la importancia que cada piloto le da al 




técnico es valorado como muy importante (8-10) por la mayoría de los pilotos (136), el físico 
por 120 pilotos, el apartado psicológico por 117 y la estrategia por 89. 
 
 
Figura 5. Gráfico de barras de la percepción de influencia en el rendimiento de las distintas áreas 
 
En la Figura 6 se detalla en mayor medida la elección de la importancia del apartado 
psicológico. Así, vemos que 71 pilotos lo han puntuado con la máxima valoración.  
 
Figura 6. Gráfico de barras de la frecuencia de pilotos que eligieron la influencia del apartado psicológico 
En la Tabla 58 se presentan las diferencias obtenidas en las dos formas de 






























cuestionarios como el la puntuación obtenida en cada uno de los factores, los pilotos han 
puntuado superior en la versión presencial.  En el caso del CNPD se han encontrado diferencias 
estadísticamente significativas en la puntuación total (t = -3,579; p < 0,01) y en los distintos 
factores: Activación (t = -3,049; p < 0,01), Atención (t = -2,777; p < 0,01), Confianza (t = -2,493; p 
< 0,01) y Motivación (t = -2,532; p < 0,05). En el caso del CNP-P se han encontrado diferencias 
estadísticamente significativas en la puntuación total (t = -2,360; p < 0,05) y en los factores 
Confianza del Piloto (t = -2,298; p < 0,05) y Equipo (t = -3,168; p < 0,01). 




Online N = 115 











Online 114,100 18,762 
Presencial 123,007** 14,126 
Activación 
Online 26,132 6,304 
Presencial 28,790** 5,432 
Atención 
Online 28,066 5,578 
Presencial 30,116** 4,158 
Confianza 
Online 27,530 6,550 
Presencial 29,645** 4,500 
Motivación 
Online 32,372 5,341 








Online 126,789 19,035 
Presencial 133,172* 17,709 
Gestión de Situaciones 
Online 42,648 8,756 
Presencial 43,675 9,697 
Confianza del piloto 
Online 38,356 7,904 
Presencial 40,846* 6,634 
Equipo 
Online 28,565 4,766 
Presencial 30,661** 4,156 
Gestión de dificultades 
Online 17,220 4,290 
Presencial 17,989 4,495 
*= p < 0,05; ** p ≤ 0,01 
 
Para finalizar, en la Tabla 59 se encuentra un cuadro resumen de las variables 




Tabla 569. Cuadro Resumen Estadísticos descriptivos variables cuestionario 
VARIABLES RESULTADOS 
Edad Inicio (Años) 16,14 (DE = 9,94) 
Motivo inicio Pasión motor 95 50,8% 
Familia 36 19,3% 
Diversión 28 15% 
Amigos 11 5,9% 
Probar algo nuevo 5 2,7% 
Otros 5 2,7% 
Otro piloto 4 2,1% 
Hacer deporte 3 1,6% 
Motivo seguir 
compitiendo 
Me sigue gustando 125 66,8% 
Por cumplir mis objetivos 45 24,1% 
Otros 7 3,7% 
Por mi confianza 6 3,2% 
Por hacer deporte 2 1,1% 
Por dinero 1 0,5% 
Por viajar 1 0,5% 
Persona de confianza Padre/Madre 81 42,6% 
Pareja 48 25,3% 
Amigo/a 19 10% 
Jefe de mecánicos 12 6,3% 
Otro 11 5,8% 
Miembro equipo 8 4,2% 
Mánager 6 3,2% 
Otro Piloto 5 2,6% 
Lo has dejado alguna 
vez 
No 108 56,5% 
Si 83 43,5% 
Motivo abandono Lesión 23 27,5% 
Trabajo 15 18% 
Económico 15 18% 
Otro 15 18% 
Familiar 10 12,0% 
Falta tiempo 3 3,4% 
Estudios 2 2,2% 
Clima 1 1,1% 
Tiempo abandono Más de 6 meses 55 66,3% 
Entre 3 y 6 meses 18 21,7% 
Menos de 3 meses 10 12% 
Pódiums trayectoria Si 168 86,6% 
No 26 15,5% 
Total pódiums 
trayectoria 
Más de 10 89 53,0% 
Entre 5 y 10 26 15,4% 
Hasta 5 53 31,6% 
Total pódiums 
temporada actual 
1 o 2 
Entre  
66 50% 
Entre 3 y 5 34 25,8% 
Más de 5 32 24,2% 
Victorias trayectoria Si 134 69,8% 
No 58 30,2% 
Total victorias 
trayectoria 
Más de 10 56 40,6% 
Hasta 5 54 43,6% 
Entre 5 y 10 23 17,3% 
Total victorias 
temporada actual 
1 o 2 59 60,8% 
Entre 3 y 5 24 24,7% 
Más de 5 14 14,4% 






En este apartado se detalla el cumplimiento de las hipótesis planteadas en el Capítulo 2, 
así como a comparar los resultados obtenidos con el estado de la investigación anterior, 
contrastando y discutiendo los resultados y procedimientos con los de otros autores.  
El principal objetivo del Estudio 2 es conocer en mayor profundidad el perfil del piloto 




Tal y cómo se puede apreciar en el detalle de los resultados, las puntuaciones obtenidas 
mediante el CNPD y el CNP-P mantienen unas tendencias muy similares. El factor Confianza (C) 
y el factor Confianza del Piloto (CP) presentan resultados similares. Por ejemplo, el factor 
Motivación (CNPD) y el factor Equipo (CNP-P) suelen ir aparejados. 
Sin embargo el CNP-P permite entrar más en detalle en algunos aspectos evaluados 




Se observa una tendencia a que los hombres puntúen más alto en la puntuación global 
de los cuestionarios y en la mayoría de categorías (excepto en Motivación, Equipo y Gestión de 
Situaciones, dónde puntúan más alto las mujeres). Sin embargo, sólo se ha podido demostrar 
una diferencia significativa favorable a los hombres en los factores Confianza y Gestión de 
Dificultades. Este resultado es muy similar al obtenido por Sewell y Edmondson (1996) en 
Hipótesis General 2: Existe relación entre los resultados obtenidos a través del CNPD y del 
CNP-P. 






hóckey sobre césped y León-Prados, Fuentes y Calvo (2011) en gimnastas, dónde los hombres 
puntúan más alto en Confianza; o Dantas (2012) en surfistas, dónde los hombres puntúan más 
alto en el total del cuestionario y en el factor Confianza. También Martens et al. (1990) indican 
diferencias de género favorables a los hombres, en el factor autoconfianza; Dieppa et al. (2008) 
en autoconcepto físico; Bahmani et al. (2016) en fortaleza mental. Estos resultados contrastan 
con los resultados obtenidos en fisiocultursimo por Arbinaga (2013) donde las mujeres puntúan 
más alto en autoconfianza. En el ámbito no deportivo son numerosos los estudios que indican 
diferencias entre géneros en autoestima en distintas etapas vitales (Blyth et al., 1983; Block y 
Robins, 1993; Harter, 1999).  
Para comprender estos resultados se considera importante tener en cuenta la memoria  
presentada por el Consejo Superior de Deportes (2015) de los deportistas federados de España 
en el que sólo el 21,5% son mujeres. Y, en el caso de los deportes de motor este porcentaje aún 





La hipótesis no se acepta, puesto que en términos generales han obtenido puntuaciones 
superiores los pilotos de otras nacionalidades. Estas diferencias son menores mediante el CNP-
P, donde no se han obtenido diferencias estadísticamente significativas.   
Dieppa et al. (2008) analizan el autoconcepto físico entre los practicantes de actividad 
física de Brasil y España, encontrando diferencias estadísticamente significativas a favor de los 
brasileños.  
Se plantean dos posibles hipótesis para entender el resultado obtenido.  Por un lado 
podría deberse al hecho de que España es un país con una amplia tradición en estas 
Hipótesis Específica 2.2. Nacionalidad. Los pilotos españoles son más fuertes mentalmente 





modalidades deportivas, con referentes en distintas modalidades, redundando en un aumento 
de la presión familiar y mediática para los pilotos de origen español.  Por otro lado, podría ser 
consecuencia de un sesgo de la muestra, puesto que los pilotos de otras nacionalidades que 
respondieron el cuestionario de forma presencial, actualmente están corriendo en el 
Campeonato de España de Velocidad, considerado la antesala del Campeonato del Mundo. Así, 
realmente podrían considerarse los mejores pilotos de sus respectivos países, ya que se 




 Perry (2014) mantiene que los deportistas jóvenes (inferiores a 21 años) demuestran un 
nivel significativamente más alto de fortaleza mental que los no deportistas de la misma edad. 
Las investigaciones realizadas sobre fortaleza mental en el ámbito del trabajo (Marchant et al., 
2009) muestran que la fortaleza mental aumenta a medida que las personas ocupan lugares 
más seniors dentro de la empresa. 
Sin embargo, los resultados obtenidos contradicen en cierta medida la hipótesis 
planteada, puesto que tanto en la puntuación global del CNPD y el CNP-P como en los factores 
Motivación, Confianza del Piloto y Equipo, el grupo más joven (de 5 a 20 años) ha obtenido una 
puntuación media más alta.  Este resultado es similar al obtenido por Dantas (2012) en el factor 
de Apoyo Social, dónde el grupo que puntuaba más alto era el de 11 a 17 años. 
Si se compara el grupo de 21 a 35 años, con el grupo de más de 35 años, en la mayoría 
de los casos puntúan más alto los mayores a 35 años, a excepción de Motivación y Gestión de 
Situaciones.  
Hipótesis Específica 2.3: Edad. Los pilotos poseen una fortaleza mental más alta a medida 









Se considera que los deportistas con un nivel de estudios superior obtendrán puntuaciones 
superiores en fortaleza mental, en línea con los resultados obtenidos por Rivera (2015) en 
entrenadores. En otro tipo de estudio, Duque (2016) no encontró diferencias entre el nivel de 
estudios y la retirada de los deportistas.  
Una vez valorados los resultados la hipótesis se descarta puesto que los pilotos que 
obtienen unas puntuaciones significativamente superiores en el resultado total de ambos 
cuestionarios y en los factores Confianza y Confianza del Pilotos, son los que poseen estudios 
de Primaria.  
Estos resultados pueden ir ligados a la edad o al hecho que aún no se perciba el riesgo real 
que entrañan estas modalidades deportivas. De manera que a mayor nivel de estudios podría 




La hipótesis se acepta totalmente, puesto que los pilotos cuya ocupación principal es 
entrenar puntúan superior en las puntuaciones totales de ambos cuestionarios y en todos los 
factores. Además, excepto en los factores de activación, confianza, equipo y gestión de 
dificultades, estas diferencias son estadísticamente significativas.  
Hipótesis Específica 2.4: Nivel de estudios. Los pilotos con mayor nivel de estudios 
obtienen puntuaciones superiores en los cuestionarios. 
 
Hipótesis Específica 2.5: Ocupación principal. Los pilotos cuya ocupación principal sea 





Rivera (2015) había encontrado esta tendencia en entrenadores de futbol, pero en la 




Una vez descritas todas las modalidades de motor la muestra se centró en las 
modalidades de velocidad, entre las cuáles se considera que no deberían aparecer diferencias 
estadísticamente significativas en la fortaleza mental de los pilotos.   
Las investigaciones de Psicología del Deporte en los deportes de motor de velocidad 
expuestas en el capítulo 1 se centran principalmente en una modalidad de deportes de motor 
(karting, motocross, automovilismo de velocidad, motociclismo de velocidad, etc.) y en ningún 
caso buscaban la comparativa entre modalidades de motor.  La amplitud de la muestra de este 
estudio ha permitido establecer comparaciones en función del tipo de vehículo utilizado.  En los 
resultados obtenidos vemos que los pilotos de motos puntúan superior en el total de los 
cuestionarios y en todos los factores, excepto en confianza, dónde puntúan superior los pilotos 
de coches.  
La hipótesis se acepta parcialmente puesto que los resultados muestran diferencias 
estadísticamente significativas en los factores de motivación y equipo, a favor de los pilotos de 
motos.  
Así, los pilotos de motos puntúan superior en los factores de Motivación (CNPD) y 
Equipo (CNP-P). Estos factores están relacionados ya que abordan temáticas similares. Así, los 
Hipótesis Específica 2.6: Modalidad deportes de motor. No existen diferencias en fortaleza 





pilotos de motos consideran que el suyo es un buen equipo y destacan la importancia de su 
papel para la puesta a punto de su vehículo o la obtención de resultados.   
Sin embargo tanto en la puntuación global de ambos cuestionarios, como en cada uno 
de los factores vemos que las necesidades psicológicas de los pilotos son similares. Estos 




Según esta hipótesis el rendimiento del piloto, representado en esta ocasión por el 
ámbito competitivo en el que se desenvuelve, está vinculado con la fortaleza mental del 
mismo.  
La hipótesis se acepta parcialmente puesto que a pesar que se ven diferencias 
favorables a los pilotos de compiten en ámbito nacional o internacional en todos los factores y 
en el total de ambos cuestionarios, solo se ha podido establecer una diferencia 
estadísticamente significativa en el factor Equipo.  
 Así, los pilotos que están compitiendo a nivel nacional o internacional puntúan más alto 
en el factor Equipo. La explicación a estos resultados seguramente se encuentra en la cantidad 
o cualidad de miembros que integran un equipo de nivel nacional o internacional, así como los 




Hipótesis Específica 2.7: Ámbito competitivo. Los pilotos que compiten en un ámbito 
competitivo nacional o  internacional puntúan más alto. 
 
Hipótesis Específica 2.8: Competición actual. No habrá diferencias en fortaleza mental en 






 La hipótesis se acepta parcialmente ya que mayoritariamente no existen diferencias 
significativas en función del tipo de competición actual del piloto. Solo ha habido un factor en el 
que si se han encontrado diferencias estadísticamente significativas. Concretamente se trata 
del factor Equipo en la modalidad de motociclismo de velocidad.  
 Así, los pilotos de motociclismo puntúan más alto en el factor que engloba la valoración 




 Esta hipótesis refleja la existencia de una relación directa entre la experiencia y la 
fortaleza mental del piloto. Los deportes de motor se inician a una edad prematura y también 
se llega a la élite durante la adolescencia o la juventud.   
 Los resultados obtenidos con ambos cuestionarios son muy similares y confirman la 
hipótesis planteada. Los pilotos que se iniciaron antes de los 10 años poseen puntuaciones 
significativas más altas en el total de ambos cuestionarios, así como en todos los factores, 
excepto en el factor Confianza, Gestión de Situaciones y Confianza del Piloto. En estos tres 
casos no existen diferencias estadísticamente significativas, aunque también puntúan más alto.  
En un estudio de Andreu (2017) donde buscaba la diferencia entre corredores noveles y 
expertos, encontró que los atletas con menos de un año de experiencia puntuaban más alto en 
ansiedad cognitiva, pero más bajo en ansiedad somática.  
 
Hipótesis Específica 2.9: Edad de inicio. Los pilotos que empiezan antes a pilotar poseen un 
nivel de fortaleza mental mayor. 
 
Hipótesis Específica 2.10: Principal motivo inicio. El principal motivo de inicio de los pilotos 







Los resultados obtenidos son favorables a la primera hipótesis planteada, ya que el 
50,8% de los pilotos de la muestra indican que su principal motivo de inicio fue la pasión por el 
motor.  
La segunda parte de la hipótesis se cumple parcialmente puesto que a pesar de que 
vemos que la puntuación más alta en el total del CNP-P la obtienen los pilotos que 





 La primera hipótesis se acepta, puesto que el 66,8% de la muestra elige como principal 
motivo para seguir compitiendo porque les sigue gustando.  
 Los resultados obtenidos no permiten establecer una relación entre el principal motivo 





 La primera hipótesis se acepta, puesto que la mayoría de los pilotos, concretamente el 
57,2% de la muestra ha tenido que dejar la competición en algún momento. El 28,4% de la 
Hipótesis Específica 2.11: Principal motivo seguir compitiendo. El principal motivo para 
seguir compitiendo será porque les sigue gustando, y este irá asociado a un nivel de 
fortaleza mental mayor. 
 
Hipótesis Específica 2.12: Dejar de competir. La mayoría de los pilotos tendrá que haber 
dejado de competir en algún momento. Los pilotos que han dejado de competir en algún 




muestra ha tenido que dejarla por un periodo superior a 6 meses. Y, por otro lado, el 27,7% de 
la muestra reconoce que ha tenido que dejar la competición debido a una lesión.  
 Al relacionar dejar la competición con la fortaleza mental de los pilotos, se han 
encontrado diferencias estadísticamente significativas en las puntuaciones totales de ambos 
cuestionarios y con el factor motivación.  
En los análisis realizados tomando en consideración el tiempo que han abandonado la 
competición, en el CNP-P vemos una tendencia que apunta que los pilotos que han tenido que 
dejar la competición más de 6 meses son más fuertes que los que lo han dejado por un periodo 
inferior. De la misma forma, teniendo en cuenta los motivos del abandono temporal, se puede 





 Para valorar los resultados de los pilotos se les preguntó sobre el número de pódiums y 
victorias obtenidas a lo largo de su trayectoria deportiva, así como en la última temporada.  
 La hipótesis planteada se acepta, puesto que la relación entre las puntuaciones 
obtenidas en el CNPD y especialmente el CNP-P están ampliamente vinculadas con los 
resultados deportivos del piloto. Por ejemplo el 45,9% de los pilotos que han obtenido más de 
10 pódiums a lo largo de su trayectoria deportiva, puntúan significativamente más alto en el 
resultado total del CNPD y el CNP-P, así como en los factores Atención, Motivación, Gestión de 
Situaciones, Confianza del Piloto y Gestión de Dificultades. El 16,5% de pilotos han obtenido 
más de 5 pódiums esta temporada, y puntúan significativamente más alto en la puntuación 
total del CNP-P, confianza del piloto y gestión de dificultades.  
Hipótesis Específica 2.13: Resultados obtenidos. Los pilotos con mejores resultados 




También se observan resultados concluyentes vinculados con la obtención de victorias a 
lo largo de la trayectoria deportiva. Concretamente se han obtenido diferencias 
estadísticamente significativas en los totales de ambos cuestionarios, y en los factores de 
Atención del CNPD y en todos los factores del CNP-P. En el caso de los pilotos con más de 10 
victorias puntúan más alto en el CNPD total, Atención y Motivación; así como en el CNP-P total, 
Confianza del Piloto y Gestión de Dificultades.  
Finalmente, el 50% de los pilotos ha obtenido ninguna victoria esta temporada. Los 
pilotos que han obtenido entre 3 y 5 victorias en la temporada actual puntúan 
significativamente más alto en el CNP-P, mientras que los que han obtenido más de 5 victorias 





 La hipótesis 2.14 se acepta completamente. La persona de confianza del piloto en el 
42,6% de los casos es el padre o madre del piloto. La segunda opción elegida es la pareja, en un 
25,3% de los casos.  
 A pesar de que no se han podido encontrar diferencias estadísticamente significativas 
sobre la fortaleza mental en función de la persona de confianza del piloto, si se destaca la 
tendencia a la obtención de puntuaciones superiores en el caso de los pilotos que señalan 
como persona de confianza al jefe de mecánicos. Este punto refuerza la afirmación de Garcés 
de Los Fayos et al. (2006) en la que señala la relación piloto-jefe de mecánicos como la primera 
interacción en importancia.  
Hipótesis Específica 2.14: Persona de confianza. Los pilotos tienen como persona de 
confianza su padre o madre. No habrá relación entre la persona de confianza y la fortaleza 







La mayor parte del tiempo de entrenamiento se dedica a la preparación física, puesto 
que esta ocupa 5,33 horas de las 11,04 horas de entrenamiento medio semanal.   
Los pilotos que entrenan más de 15 horas a la semana obtienen puntuaciones más altas 
en el CNP-P y en los factores Gestión de Situaciones y Confianza del Piloto. Andreu (2017) 
encontró una relación directa entre la dedicación al entrenamiento y la motivación en 
corredores. 





El análisis de los resultados sobre la influencia de los aspectos físicos, técnicos, 
estratégicos y psicológicos en el rendimiento del piloto van en la línea de la hipótesis planteada, 
pero no puede aceptare totalmente. 
Por un lado, el apartado psicológico se sitúa como el tercer apartado más valorado 
(puntuaciones de 8 a 10), detrás del técnico y el físico. Sin embargo si el análisis se centra sólo 
en la puntuación máxima (10 puntos), es el apartado con más elecciones, concretamente 71 
pilotos lo han seleccionado con la máxima influencia.  
 
Hipótesis Específica 2.15: Dedicación semanal. Los pilotos dedicarán la mayor parte del 
tiempo de su entrenamiento a la preparación física. Y habrá una relación directa entre las 
horas a la semana de entrenamiento y la fortaleza mental.  
Hipótesis Específica 2.16: Importancia aspectos físicos, técnicos, estratégicos y 







Después de revisar las referencias existentes sobre la administración online de los 
cuestionarios y comprobado el cumplimiento de los requisitos científicos necesarios, se decidió 
administrar el cuestionario en ambas versiones, barajando la posibilidad de que se encontraran 
diferencias estadísticamente significativas en relación a la sinceridad de las respuestas ya que 
como se ha visto en algunos estudios en la administración presencial de los cuestionarios existe 
una mayor deseabilidad social (Muhlenfeld, 2005; Mendo, Morales y González, 2012).  
Los resultados muestran una diferencia estadísticamente significativa en las 
puntuaciones totales de ambos cuestionarios, así como en todos los factores excepto en 
Gestión de Situaciones y Gestión de Dificultades, con puntuaciones más altas en el formato de 













Hipótesis Específica 2.17: Formato Administración.  Se encontraran diferencias 
estadísticamente significativas entre la administración del cuestionario presencial y la 





















































En este apartado se examinan e interpretan los resultados obtenidos, partiendo del 
marco conceptual existente. Se han destacado las principales aportaciones realizadas, a través 
de la búsqueda bibliográfica existente, así como los dos estudios planteados.  
La revisión de la bibliografía existente sobre Psicología del Deporte aplicada a los 
deportes de motor certifica la importancia de seguir avanzando en el conocimiento de la 
importancia de los factores psicológicos en el rendimiento deportivo de los pilotos.  
En esta línea, el desarrollo de un cuestionario para pilotos de velocidad permite dar un 
paso más en el área de la psicología del rendimiento deportivo, con un nuevo instrumento de 
evaluación, válido y fiable, que mide las distintas variables psicológicas en estas modalidades 
deportivas.  
El estudio de la relación entre distintas variables y los factores que miden los 
cuestionarios permiten concretar algunos puntos interesantes: 
 Los pilotos de sexo masculino presenten unos niveles superiores en fortaleza 
mental.  
 Los pilotos más jóvenes, que han empezado antes de los 10 años o con menos 
estudios presentan un grado de fortaleza mental superior.  
 Los pilotos cuya ocupación principal es entrenar poseen mayor fortaleza mental, 
así como los que le dedican más de 15 horas semanales al entrenamiento.  
 Los pilotos de motos han obtenido puntuaciones superiores en fortaleza mental.  





 Existe una relación directa clara entre los resultados obtenidos por los pilotos 
(pódiums y victorias, en esta temporada o en su trayectoria deportiva) y la 
fortaleza mental de los mismos.  
 En el formato online los deportistas son más sinceros y les influye en menor 
medida la deseabilidad social. Aunque las tendencias son iguales, se han 
encontrado diferencias estadísticamente significativas entre ambas 
puntuaciones, de forma que los pilotos que lo han cubierto de forma online 
puntúan más bajo.  
El apartado de conclusiones también pretende enmarcar las principales limitaciones del 
estudio, así como futuras hipótesis o posibilidades de futuro.  
Una de las principales limitaciones del estudio fue la dificultad para conseguir la muestra 
suficiente para la validación del cuestionario. A pesar de que se trata de unas modalidades 
deportivas socialmente muy reconocidas, el número de practicantes las sitúan como un 
deporte minoritario. Además, el formato competitivo, restringido a la celebración de 
competiciones en los circuitos homologados en los campeonatos existentes, también limita el 
acceso a competiciones deportivas.  
Como aspecto positivo, aunque se trata de un deporte con una gran mayoría de 
practicantes de género masculino, la muestra incluye un porcentaje superior de mujeres. De la 
misma manera, el formato online permite que la muestra sea mucho más amplia en cuánto a 
nacionalidades representadas se refiere.  
En el futuro sería muy interesante ahondar en distintas líneas: 
 Utilizar el cuestionario para evaluar el impacto de la realización de programas de 




 Realizar investigaciones sobre la influencia de la intervención psicológica para 
pilotos que han tenido que abandonar la competición por lesión.  
 Indagar cuál sería el mejor entorno para el rendimiento del piloto, teniendo en 
cuenta la inexistencia de la figura del entrenador, la importancia que a día de 
hoy tienen los padres y parejas en el deporte de los pilotos y los resultados 
positivos encontrados sobre el papel del jefe de mecánicos.  
 Estudiar en mayor profundidad la existencia de diferencias entre la 
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CIRCUIT - Single-seater/Open-wheel: 
o Formula 1 (F1) 
o Formula E 
o Formula 3 
- Endurance: World Endurance Championship (WEC) 
- Touring car: 
o WTCC 
o European Touring Car 
- Karting 
- Historic: 
o Masters Historic F1 
o Masters Historic Sportscar 
o Lurani Trophy 
- Truck Racing: European Truck Racing 
- Drag Racing: European Drag Racing 
- Alternatives Energies 
o Formula E 
o Alternative Energies Cup 
- FIA GT World Cup 
 
RALLIES - World Rally 
o WRC 
o RGT Cup 
- Regional Rallies 
o African Rally 
o Asia Pacific Rally 
o CODASUR Rally 
o European Rally 
o Middle East Rally 
o NACAM Rally 
o European Rally trophy 
o RGT Cup 
- Historic Rallies 
o Historic Rally Championship 
o Historic Regularities Rally 
- Cross Country Rallies: World Cup for Cross Country Rallies 
 
OFF ROAD - World Rallycross (RX) Championship 
- European Rallycross (RX) Championship 
- European Autocross Championship  
 
HILL CLIMB - International Hill Climb Cup 
- European Hill Climb Championship 
- Hill Climb Masters 
- Historic Hill Climb Championship 
 

















- Sidecar F2 World Trophy 
- Endurance World Cup 
- Superstock 
- Red Bull Rookies Cup 
- FIM CEV Repsol Moto3™ Junior World Championship 
- World Records Attempts 
 
MOTOCROSS - Motocross - MXGP/MX2 
- Sidecarcross 




- Motocross of Nations 
- Women's Motocross 
- Freestyle 
- SuperMoto of Nations 
- Veterans' Motocross 
- FreeStyle of Nations 
- Women's SnowCross 
 
TRIAL - Trial des Nations 
- Trial 
- X-Trial 
- Women's Trial 
- Women's Trial des Nations 
- Trial World Cup 
- X-Trial des Nations 
- 125cc Trial Cup 
 
ENDURO - FIM Enduro Vintage Trophy 
- ISDE Six Days' Enduro 
- Enduro 
- Junior Enduro 
- Women's Enduro 
- Youth Enduro 
- SuperEnduro 
- Junior & Women SuperEnduro 
 
RALLIES - Cross-Country Rallies 
- Women's Cross-Country Rallies 
- Quads Cross-Country Rallies 





- Women's Bajas 
- Quads Bajas 
- Junior Bajas 
 
TRACK RACING - Speedway Grand Prix - Qualifications 
- Speedway Grand Prix 
- Astana Expo FIM Ice Speedway Gladiators 
- Astana Expo FIM Team Ice Speedway Gladiators 
- Long Track 
- Speedway Under 21 
- Team Speedway Under 21 
- Speedway World Cup 
- World Speedway League 
- Team Long Track 
- Flat Track 
- Speedway Youth World Cup 250cc 
- Long Track Youth World Cup 250cc 
- Speedway Youth Gold Trophy 85cc 






Anexo 3 – Competiciones estatales RFEDA 
 
- Campeonato de España de Rallies de Asfalto: Campeonato Pilotos Absoluto, Copa 
Copilotos Absoluto, Copa Pilotos Vehículos FIA, Copa Copilotos Vehículos FIA, 
Campeonato Marcas, Copa Competidores Colectivos, Trofeo Pilotos femeninos, Trofeo 
Copilotos Femeninos, Trofeo Pilotos Junio, Trofeo Copilotos Junior, Trofeo Vehículos 
2RM, Trofeo Vehículos GT, Trofeo Vehículos R-5 FIA, Trofeo Vehículos R-3,Trofeo 
Vehículos R-2, Trofeo Vehículos R-1, Trofeo Vehículos N, Trofeo Vehículos N2, Trofeo 
Vehículos N3 
- Tierra – Campeonato de España de Rallies de Tierra 
- Karting – Campeonato de España de Karting 
- Montaña – Campeonato de España de Montaña 
- Todo Terreno: 
o Campeonato de España Pilotos Regularidad Todo Terreno, Campeonato de 
España Copilotos R.T.T, Trofeo España Pilotos R.T.T. Grupo T1, Trofeo España 
Pilotos R.T.T. Grupo T2, Trofeo España Pilotos Femeninos R.T.T, Trofeo España 
Copilotos Femeninos R.T.T., Trofeo España Buggies Espec. Todo Terreno, Trofeo 
España Vehículos Históricos, Trofeo España Categoría Open 
o Copa de España Conductores Rallies R.T.T, Copa de España Copilotos Rallies 
R.T.T. 
o Copa Ibérica de Todo Terreno (España y Portugal – Taça Ibérica de Todo-o-
Terreno) 
- Campeonato de España de Autocross: Absoluto, División I, División I hasta 1600 cc, 
División II, División III, Off Road Series, Carcross, Formula Junior Car Cross 
- Circuitos 
- Históricos 







Anexo 4 – Competiciones estatales RFEM 
 
- Campeonato de España de Velocidad 
- Copa de España de Minivelocidad 
- Copa de España de Velocidad Clásicas 
- Campeonato de España de Motocross 
- Copa de España de Motocross Clásicas 
- Campeonato de España de Motocross por Autonomías 
- Campeonato de España de Enduro 
- Campeonato de España de Superenduro 
- Campeonato de España de Trial 
- Copa de España de Trial Clásicas 
- Campeonato de España de Supermotard 
- Campeonato de España de Cross Country 
- Campeonato de España de Quadcross 
- Campeonato de España de Supercross 
- Campeonato de España de Freestyle 
- Campeonato de España de Rally TT 
 
Anexo 5 – Federaciones Españolas RFEM 
 
- Federación Andaluza de Motociclismo 
- Federación Aragonesa de Motociclismo 
- Federación de Motociclismo del Principado de Asturias 
- Federación Balear de Motociclismo 
- Federación Canaria de Motociclismo 
- Federación Cántabra de Motociclismo 
- Federación de Motociclismo de Castilla y León 
- Federación Castellano Manchega de Motociclismo 
- Federació Catalana de Motociclisme 
- Federación Extremeña de Motociclismo 
- Federación Galega de Motociclismo 
- Federación Madrileña de Motociclismo 
- Federación de Motociclismo de la Región de Murcia 
- Federación Navarra de Motociclismo 
- Federación Riojana de Motociclismo 
- Federación de Motociclismo de la Comunidad Valenciana 
- Federación Vasca de Motociclismo 




Anexo 6 – Significado banderas competición 
 
Bandera a cuadros o bandera a cuadros blancos y negros: bandera de cuadros de color blanco 
y negro alternados con la que el director de la carrera indica el final de la carrera o de una 
tanda de entrenamientos. 
Bandera amarilla: utilizada por un comisario de pista para indicar a los pilotos que tienen que 
reducir la velocidad, que no pueden hacer adelantamientos y que tienen que estar preparados 
para cambiar la trayectoria, por la existencia de un peligro. 
Bandera azul: utilizada por un comisario de pista para indicar a un piloto que otro piloto con 
una vuelta más está apunto de avanzarlo. 
Bandera blanca: utilizada por un comisario para indicar a los pilotos la presencia del coche de 
seguridad o el coche de asistencia en el transcurso de una carrera. 
Bandera con líneas verticales rojas y amarillas: utilizada por un comisario para indicar a los 
pilotos que las condiciones de adherencia de la pista han empeorado. 
Bandera con triángulo blanco y negro: bandera dividida diagonalmente en dos partes, una de 
color negro y otra de color blanco, utilizada por el director de la carrera para indicar a un piloto 
la aplicación de una amonestación por conducción antideportiva. 
Bandera de salida: bandera con la que se indica a los pilotos el inicio de la carrera. 
Generalmente la bandera del país en la que se realiza la prueba.  
Bandera negra: utilizada por el director de carrera para indicar a un piloto que se tienen que 
parar en boxes porque ha sido eliminado de la carrera, generalmente como consecuencia de un 
comportamiento antideportivo.  
Bandera negra con círculo naranja: utilizada por el director de carrera para indicar a un piloto 
que se tiene que parar en boxes por un problema mecánico de su vehículo. 
Bandera roja: utilizada por el director de carrera para indicar a los pilotos que tienen que 
reducir la velocidad e ir hacia boxes o a un punto previsto por el reglamento, ya que la carrera 
queda parada por motivos de seguridad. 
Bandera verde: utilizada por un comisario de pista para indicar a los pilotos que la pista está 















CUESTIONARIO NECESIDADES PSICOLÓGICAS PILOTOS (CNP-P) 
Viñolas y Dosil (2017) 
 
Nombre y apellidos: __________________________________________________________ 
Género:   H    M        Edad: ________  Fecha actual: ____/____/20____ 
     
Nivel de estudios:   __Primaria __Secundaria __FP __Bachiller __Universitarios 
 
Ocupación principal: __Estudiar __Trabajar  __Entrenar __Otros: ______________ 
     
Modalidad de competición: ___Moto     ___Coche     ___Otro:________________ 
 
Ámbito competitivo:  ___Provincial     ___Autonómico     ___Nacional     ___Internacional 
 
Competición actual:  _____________________________   Cilindrada actual: __________                   
 
 
Edad de inicio: ____ años 
     
¿Cuál fue tu principal motivo de inicio a tu deporte? (Señala 1 respuesta) 
__Amigos  __Diversión __Hacer deporte  __Familia __Probar algo nuevo 
__Dinero __Otro piloto __Pasión motor __Otros __NS/NC 
     
¿Por qué crees que sigues compitiendo? (Señala 1 respuesta) 
__Por mi confianza  __Me sigue gustando __Por dinero __Por cumplir objetivos 
__Por hacer deporte __Por viajar __Otros __NS/NC 
     
¿Has dejado de pilotar en algún momento?    SI     NO 
       ¿Por qué? ______________________________________________________________ 
       ¿Cuánto tiempo? __Menos de 3 meses __Entre 3 y 6 meses __Más de 6 meses 
     
En cuanto a los resultados que has obtenido: 
  ¿Has conseguido algún pódium?    SI   NO    
 ¿Cuántos? __Hasta 5 __Entre 5 y 10 __Más de 10 
 ¿Y, en el último año? __1 o 2 __Entre 3 y 5 __Más de 5 
 
  ¿Has ganado alguna carrera?         SI   NO    
   ¿Cuántas?     __Hasta 5 __Entre 5 y 10 __Más de 10 
 ¿Y, en el último año?        __1 o 2 __Entre 3 y 5 __Más de 5 
   
 
 
¿Cuál es la persona de confianza más importante para ti actualmente? (Señala 1 respuesta) 
__Padre/Madre  __Jefe de mecánicos __Miembro del equipo     __Mánager  
__Amigo/a __Otro piloto __Pareja                                __Otro 
    
 
¿Cuántas horas dedicas de forma específica a la semana? 
Físico: ________ Técnica: ________ Estrategia: ________ Psicológico: ________ 
     
¿Qué influencia consideras que tiene cada una de estas partes en tu rendimiento?  
                             Ninguna                                                                                                                    Mucha 
                          importancia                                                                                                              importancia              
Físico 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 NS/NC 
Técnico  0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 NS/NC 
Estrategia 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 NS/NC 




A continuación te presentamos una serie de afirmaciones que valoran distintos aspectos sobre tus 
características como piloto.  Marca con una cruz (X) la postura que más refleje tu acuerdo con la 
afirmación, desde «Totalmente en desacuerdo» hasta «Totalmente de acuerdo». Si en alguna pregunta no 
entiendes la afirmación o si nunca te has encontrado en esta situación, señala NS/NC. Es importante que 
respondas con sinceridad, puesto que no hay respuestas correctas o incorrectas. Finalmente, recordarte 
que el cuestionario es anónimo. 
 
                                                                                                                                        Totalmente                       Totalmente 
                                              en                                       de        NS/ 
                                                                                                                                                            desacuerdo                           acuerdo    NC      
1. Me resulta fácil adaptarme a tensión del box.  □  □  □  □  □  □ □ 
2. Las malas experiencias en un circuito me influyen mucho al volver a pilotar 
allí. 
□  □  □  □  □  □ □ 
3. Un mal inicio de campeonato disminuye mucho mi confianza. □  □  □  □  □  □ □ 
4. Cuando mi posición en carrera no es la que esperaba, me cuesta seguir 
metido hasta el final. 
□  □  □  □  □  □ □ 
5. Hago fácilmente mis vueltas rápidas.   □  □  □  □  □  □ □ 
6. Soy capaz de sacar lo máximo de la moto (o del coche) en cada uno de los 
entrenamientos (clasificatorios y libres). 
□  □  □  □  □  □ □ 
7. Cuando subo al coche/moto, soy capaz de centrarme sólo en pilotar. □  □  □  □  □  □ □ 
8. Soy un buen piloto en los clasificatorios. □  □  □  □  □  □ □ 
9. Cuando estoy en la parrilla de salida, me pongo demasiado nervioso. □  □  □  □  □  □ □ 
10. Después de tener un error de conducción me cuesta volver a pilotar bien.   □  □  □  □  □  □ □ 
11. Al mirar el semáforo me noto demasiado tenso. □  □  □  □  □  □ □ 
12. Cuando no estoy bien clasificado en el Campeonato entreno peor. □  □  □  □  □  □ □ 
13. Después de una caída, sigo confiando en mis capacidades.  □  □  □  □  □  □ □ 
14. Siempre adelanto con decisión. □  □  □  □  □  □ □ 
15. La mayor parte de mis caídas son por falta de concentración. □  □  □  □  □  □ □ 
16. Me gusta la preparación física que exigen los deportes de motor. □  □  □  □  □  □ □ 
17. Mi papel es fundamental para la puesta a punto del coche/moto. □  □  □  □  □  □ □ 
18. Acabo las carreras cansado mentalmente. □  □  □  □  □  □ □ 
19. Hay circuitos en los que me cuesta estar concentrado en pilotar. □  □  □  □  □  □ □ 
20. Me cuesta ver las indicaciones que mi equipo me pone en la pizarra. □  □  □  □  □  □ □ 
21. Soy capaz de conseguir buenos resultados con cualquier moto/coche. □  □  □  □  □  □ □ 
22. Cuando me escapo del grupo me cuesta pilotar a mi máximo nivel. □  □  □  □  □  □ □ 
23. Siempre confío en mis posibilidades en una carrera.  □  □  □  □  □  □ □ 
24. Me cuesta apurar en las frenadas.    □  □  □  □  □  □ □ 
25. Aún sin buen feeling con la moto (o el coche) soy capaz de ir rápido. □  □  □  □  □  □ □ 
26. Me cuesta decidir cuáles son los mejores neumáticos.   □  □  □  □  □  □ □ 
27. Hay buena comunicación en el equipo. □  □  □  □  □  □ □ 
28. Soy capaz de aislarme de las presiones externas al equipo (padres, medios 
de comunicación, sponsors…). 
□  □  □  □  □  □ □ 
29. Siento que formo parte de un buen equipo.   □  □  □  □  □  □ □ 
 




Anexo 8 – Hoja de Respuestas Cuestionario Necesidades Psicológicas del Piloto 
(CNP-P) 
 
Nombre y Apellidos: ________________________________________________________________ 
Modalidad Deportiva: ___________________________  Fecha: _________________ 
 
FACTOR 1: GESTIÓN DE SITUACIONES 
2 6 5 4 3 2 1 
3 6 5 4 3 2 1 
4 6 5 4 3 2 1 
9 6 5 4 3 2 1 
10 6 5 4 3 2 1 
11 6 5 4 3 2 1 
12 6 5 4 3 2 1 
15 6 5 4 3 2 1 
18 6 5 4 3 2 1 
19 6 5 4 3 2 1 
 
Puntuación directa gestión de situaciones = ____ 
FACTOR 3: EQUIPO 
1 1 2 3 4 5 6 
16 1 2 3 4 5 6 
17 1 2 3 4 5 6 
27 1 2 3 4 5 6 
28 1 2 3 4 5 6 
29 1 2 3 4 5 6 
 
Puntuación directa Equipo = ____ 
 
FACTOR 2: CONFIANZA DEL PILOTO 
5 1 2 3 4 5 6 
6 1 2 3 4 5 6 
7 1 2 3 4 5 6 
8 1 2 3 4 5 6 
13 1 2 3 4 5 6 
14 1 2 3 4 5 6 
21 1 2 3 4 5 6 
23 1 2 3 4 5 6 
25 1 2 3 4 5 6 
 
Puntuación directa confianza del piloto = ____ 
 
FACTOR 4: GESTIÓN DE DIFICULTADES 
20 6 5 4 3 2 1 
22 6 5 4 3 2 1 
24 6 5 4 3 2 1 
26 6 5 4 3 2 1 
 






Anexo 9 – Baremos e Interpretación Cuestionario Necesidades Psicológicas del 
Piloto (CNP-P) 
 
A continuación se detalla la forma de calcular los resultados del cuestionario. Para ello hay que 
sumar la puntuación obtenida en todos los ítems correspondientes al factor, teniendo en 
cuenta que totalmente en desacuerdo sería 1 y totalmente de acuerdo sería 6 en los ítems 
directos (Factores 2 y 3). En los ítems inversos, las puntuaciones serían al revés (Factor 1 y 4). Es 
importante que no haya ítems en blanco para que los resultados concuerden con las 
puntuaciones mostradas, sino habría que ajustarlo manualmente.  
En la interpretación de los resultados obtenidos en el cuestionario es importante tener en 
cuenta la puntuación media obtenida en la muestra recogida, así como la desviación estándar.  
Tabla 57. Interpretación CNP-P 










2, 3, 4, 9, 10, 
11, 12, 15, 18, 
19 
10 60 43,04 9,20 
Factor 2: Confianza 
del piloto 
 
5, 6, 7, 8, 13, 
14, 21, 23, 25 
9 54 39,17 7,52 
Factor 3: Equipo 
 
 
1, 16, 17, 27, 
28, 29 
6 36 29,48 4,68 
Factor 4: Gestión 
de dificultades* 
 
20, 22, 24, 26 4 24 17,50 4,40 
TOTAL: Fortaleza 
mental 
Todos 29 174 129,20 18,54 











Anexo 10 – Cuadro Resumen de los Factores e Ítems correspondientes al 





 Cuando no estoy bien clasificado en el campeonato entreno peor. 
 Cuando estoy en la parrilla de salida, me pongo demasiado nervioso. 
 Al mirar el semáforo me noto demasiado tenso. 
 Cuando mi posición en carrera no es la que esperaba, me cuesta seguir 
metido hasta el final. 
 La mayor parte de caídas son por falta de concentración. 
 Un mal inicio de campeonato disminuye mucho mi confianza. 
 Hay circuitos en los que me cuesta estar centrado en pilotar. 
 Las malas experiencias en un circuito me influyen al volver a pilotar allí. 
 Después de tener un error de conducción me cuesta volver a pilotar bien. 
 Acabo las carreras cansado mentalmente. 
CONFIANZA 
DEL PILOTO 
 Soy capaz de sacar lo máximo de la moto (o del coche) en cada uno de los 
entrenamientos (clasificatorios y libres). 
 Aún sin buen feeling con la moto (o el coche) soy capaz de ir rápido. 
 Siempre adelanto con decisión. 
 Después de una caída, sigo confiando en mis capacidades. 
 Siempre confío en mis posibilidades en una carrera. 
 Hago fácilmente mis vueltas rápidas. 
 Soy capaz de conseguir buenos resultados con cualquier moto/coche. 
 Cuando subo al coche/moto, soy capaz de centrarme sólo en pilotar. 
 Soy un buen piloto en los clasificatorios. 
EQUIPO  Hay buena comunicación en el equipo 
 Siento que formo parte de un buen equipo 
 Mi papel es fundamental para la puesta a punto del coche/moto 
 Me gusta la preparación física que exigen los deportes de motor 
 Me resulta fácil adaptarme a la tensión del box 
 Soy capaz de aislarme de las presiones externas al equipo (padres, medios 
de comunicación, sponsors…) 
GESTIÓN DE 
DIFICULTADES 
 Me cuesta decidir cuáles son los mejores neumáticos 
 Me cuesta ver las indicaciones que mi equipo pone en la pizarra 
 Me cuesta apurar en las frenadas 
 Cuando me escapo me cuesta pilotar a mi máximo nivel 
 
 
 
 
